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Vorwort 



Die iiilernaliorialen BintiiniscIiifTahrls-lioiifiresse, welihe in den Jahren i^^8."> Ms |k;i+ in Brfi^ol, 
Wien, Frankfurt a. M., Manchester, Paris und Haai,' ab^'<'lial(cn wurden, hab«'n eine Füllt: von Tiuilaacliiii 
und wissenschallUchea Grundsfttzen über den liau, den Betrieb, die Erhaltung, die \'envaltuiig und die 
volkswirtMhalUidie Bedeutung der natQrlichcn und küitstlidieit WasserstraBen sutagc gefördert und es 
OtMsrdies den Theilnehinero an diesen Congrc98en ermöglicht, die Wasserbauten der eimeinen Länder 
an der Hand einer plangemäBen, facbkundigen und gemilig entgegenlcommenden F&hrung eingehend 
besichtigen und studieren zu liAnnen. 

Durch diesen internationalen Attstau.-;ch reicher Sdiätxe des Wissens und der Erfahrung aus dem 
G(>bietp d«'s Wasserbaues hl eine wosrntliche Klärung tnid Förderung der wichtigsten Fragen des letzteren 
eingetreten, wcitlic niit Sieherlieit erholTen lä^sf. d-i-^^ aueli die Anwendung? dieser Erfahriinfj für that- 
säehliche Ausführungen von Wasserbauten von größtem technischem und TolkswirtschaflUchcm Werte 
sein werde. 

Damit aber die von diesen iaternationalen Congressen zutxige geförderten Gedanken und gesammelten 
Erfahrungen im wirldichen Lieben eine thunliehst ausgedehnte nutzbare Anwendung finden, «schien es 
nothwendig, den in zahbeieben zerstreuten Schriften und Gongresspublicationen enthaltenen Stoff and 
die von vielen Congresstheilnehmern bei den Örtlichen Besichtigungen gewonnenen persönlichen Beob- 
achtungen und ReiseeindrüdLO nadi einem einheitlichen Entwürfe zu sammeln, zu siditen und in wissen- 
schafllidi gednlru ler Darstellung festzuhalten. 

Hiediii 1 11 es nicht nur dem einzelnen Fachmanne erleichtert werden, t itii' hi >?;f'ro Übersicht 
über das auf diesem Ucbiele Go«ph;tffene zu crl'tnsren, sondern auch df»n leitenden 1 it lini drn , Kfirnor- 
schaden, Vertrr^tnnfff'n und w<'ilin n Krei.seii der lifllu ili^'^ten ermöglieht wei"den, an derlliüul t iiK s ühi r- 
siehtiiehen Werke? j. m ii ;illt,'i ]iii irn ii Einblick in <i.i- Wust-n und den f.'<>(!fenwärtigen Stand de» Wasser- 
baues m fast allen Culturläudi-in der Erde zu erlangen, welcher zur beurün-ilung einschlägiger Fragen von 
groioer TOlkswirtaeliafaieher Bedeutung uneilftsslidi Ist 

Das aus diesen Absichten hervorgegangene vorliegende Werk hat daher den Zweck, ein getreuer 
Spiegel dessen zu sein, was bisher auf dem Gebiete des Wasserbaues, nishesondere aber der Regulierung 
und Canalisierung der Flüsse und des Baues der Schilfiihrtscanile in den Cullurllndem geleistet 
wMden ist 

Die Anwendung der hieraus gezogenen Lehren auf di<- Sondcrverliällnis.se einzelner Staaten und 
Länder liegt nielit im Rahmen des vorliepnndt ii A\ i iki - tmd knnn s( 1h-:(TfT?|Andl!di tnir den dazu 
br rttfenen Beh^^rdpn. Vertretungen, Körper^cliafteu, Vereinen und sonstigen weiteren Kreisen der Bethei- 
ligten üt)erJasseii wtnlen. 

Insoweit es jedoch eine Angelegenlaii leitender Staatsbehörden i^L, die Entwicklung und Befestigung 
volkswirtschaftlich wichtiger Strömungen wahrzunehmen und zu prüfen, hat insbesondere auch das 
k. k. Ministerium des Innern, in dessen Wirkungsbereich unter anderem die Regulierung der sehiflbaren 
und der GrenzflOssc im Sinne des Wasserbaunorroales vom Jahre 1830 gehört, und dessen Slaatshau« 
personale an der Auslfthruog der meisten Wasserbauten in den im Reichsrathe vertretenen Königreichen 
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und Landern entweder ausschließlich oder niHwtritend belheiligt ist, die NolhMrcndigkcit erkamnt, die 
Fortschritte der Culturstaaten auf dem Gebiete des Wssseriiaues aufmerksam tu verfolgen, wozu die 
Internationalen I3iiuu-tischifl'nhiis-Cun'pn -^m die reichlichste Gctegetiheil boten. 

Das k. k. Minisleriuin des Iniici-n hat dahor niclil »?im;inpf!L, geeignete U^chnisoljc Kräfte aus dem 
Specialgehii tr (ks Wasserbaues bohurs Thcilnahnie an tkn l'i i;iliuin<."°n und Studiert dic^rr Con»m!Sse 
zu entsenden und mit der eingehenden lecbnlschen Berichterätattung über das WuUrgcuoauoene zu 
beauftragen. 

Nach eiiK'iii Julnzehtit orfolgrolcbslen \\ irkens liaben die mlenialioualen Binntii»chilTubrLs-Coa- 
gresse gerade im gegcnwärligcn Äugcublieke einen Standpunkt eneidit, welcher sich zu einem Dbecblicke 
ihrer biriierigen ThAtigkeit und ihrer Erfblge besonders «gnet 

Das Wasserbau-Departement im k. k. Utnlsterinm des Innern hat daher den k. k. Oberbaumth 
Ritter t. Weber, welcher an den meisten der genannten Gongtesse theilgenommen hat, mit der Angabe 
betraut, die Ergebnisse der bisherigen Congressberathungen und localen Reisestudien fibersichtlich dai^ 
zustellen, was n»lt dem nun vorliegend«.'n Werke ge.schieht. 

Iliebei war in erster Reihe das Bestreben maßgebend, das dem k. k. Minislcrium des Inneren nnter- 
stohf ndc IVr?nnale des St;i;d<!)ani}ipnptr? mit dem gegonwärligon Stande des Was.'-i'rbnncs, insbe^^ondcir 
di'f Ili'^;n'iiTn!i^', wie aucli drr iiiiliiir' in'il'i liier inbej,'rin'enen Canalisierung der Flüsse in don auswärtigen 
Cullurritaalen im allgemeinen verlraui /.u iiiachen und dasselbe anzuregen, die Fortschritte des Auslandes 
mit vollster Auftaierksamkeit zu verfolgen, um die anderwärts gcstthüpOen Erfahrungen und erlangten 
Kenntnisse auch im eigenen Wirkungsbereiche bei l^eüung «nzelner AntrSge und d& Durdifühnmg ein- 
schlägiger Albeilen nutzbringend zu verwerten. 

Zahlreich sbid die Stadien der inlemaUonalen Knnenschilbbrts>Congresse, wekhe sich unmittelbar 
auf den staatliehen Wosserbaudieflst beziehe 

Die Davst 'dlungcn der einzelnen Flussgebiete in allgemeiner liYdrugraplii^cher Hinsicht, der an den- 
selben angewandten Regulierutigssyslenie und der danüt erzielten Erfolge, die Re/Ziehungen dieser Regu- 
lierungen zur SchitTahrt und dir Wurdigini^' dor alljrenteinon vo!kswit1?rhatllichen Iiefl<'utung der Gowäs.ser 
illirrhaupi -ittd /.ur ßeleluouig und Krwcitermig des ticsiditskreiscs des stautliclien Woäserbuuiugeuieurs 
von grölitem Werte. 

Gsnz besonders verdienen aber die von den inlernalionaleu Rinnen-schifTalirts-Congrcssen mit unge- 
wdhnlidier Grfindlicbkcil gepllogencn Studien über den Bau von Reservoirs und die dadurch zu 
erzielende Ilerabmindening der Hodiwassermengen der WasseriSufe, fiber den Zusammenhang der 
Grundform der FlOsse mit der Ausbildung ihrer Quer- und LangcnproQle, Ober die hi jüngster Zeit in 
Deutschland und Frankreich in Anwendung gekommene Regulierung der Flflsse auf Niedrigwaaser, über 
die großen Erfolge kün.sHielier Enteisim- dn Ströme und viele andere, den eigentlichen allgemeinen Theil 
des Flussbaucs belrefTenden Gegenstände das größte Interesse der staatliehen WasserlÄUOrgane, welche 
berufen sind, ähnliche Anträge auf Verbesserung der Flüsse in ihrem amtlichen Wirkungskreise 
zu stellen. 

Aber auch außerhalb des Rahmens de.s Siaalsi)auilit usleä tiüi Jle das vorliet'eade Wcjk, .-»ei es ^üin 
Gebrauche von Fachkreisen, welche außerhaUt des Staatsdienstes stehen, sei es zur Informierung der zui* 
Behandlung von WasseHiaufragen berufenen Dchdrden, Vertretungen und anderer bellieiligleu Kreise 
nützlich sein. 

Hit diesem Wunsche wird das vorliegende Werk der Öffentlichkeit zur wohlwollenden Aufnahme 
Qbergeben. 

Wien, im iNovcmber 1S94. 

Vom Wuaerbatt-Departainciil dea k. L Mininternuns dw Inneni. 
Der Vorstand: 

Ignaz Schrey m. p., 

k. V. SMliMiMaOi. 

Alfred Web«r Ritler v. Ebenhof m. p., 
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Capitel 1. Die Entwicklung des natOrltchen und kanstlichen 

Wasserstraßennetzes der Erde. 



Die nalüt liehen Wnsäei-slraßeu sind zweifellos die ältesten uiid billigälcu V^erkehrsmiUel. Lauge 
bevor noch von Landstraflen die Rede sein konnte, bewegte sich der Verkehr auf den FIQsaen tind 

Strömen, so duss jede Cnlturperiodo seil tlon Zcitiui dos Altcrtliiinis stets an das Vorhanden8ein eines 
Cit'wässers gebunden wfir, wclrfu ? al- die I.pbr nsiiflf r (\v< |j(>lrefr«nulen Cullurlaiirl« - cino hervorragende^ 
volkswirtschaftliche und culturhistorischc Bedeutung besaß. Gesetze, religiöse Natzungen, Wi<f=ensrliaf\ 
und Dichtung, Handel und Verkehr der Völker waren von dem lebenbringcndeu und befruciilendeu 
Strome beeinflusst 

Die Vervollkommnung der natürlichen Wasserstraßen durcli Verbesserung der altbestehenden und 
SchafTun? nenpr künstliVlir r St ]iiffal)i t>\v .';-'i lag so nahe, dass schon im Mlcrthumo die (^Bten Unter- 
xiehniungen dieser Art, wie beispielsweise der ältere Suez-Canal ausgeführt wurden. 

Aber audi in Europn bauten die Römer schon zehn Jahre vor Bepnn der christlichen Zettreehnung 
unter Drusus einen Canal »ir Vert>indung des Rheh» mit der Yssel« und nach Angaben des Tacitus wurde 
von Dnisus Sühne Germanicus eine Fortsetzung dieses Canales mit Zuliilf« rmlime der vorlumdenen natür- 
liclu n Wassc rwe^e bis zur Ems hergestellt, von welcher Zeit an der Ausbau der niederländischen Wasser- 
straßen zu zählen ist. 

Im clanisehen Galturboden Italiens tiegann der Bau der kfinsüichen WasserstraBen, die hier allerdings 
zumeist nebenbei zur Bewässerung dienten, r-rhon im XIL Jahrhundert mit dem Naviglio di Hiiano 
und aniieren Caiiülcn im weiten Thalgebiete des Po. 

Belgien besitzt eine Reihe von Canäleo, weldie schon aus dem XIIL Jahrhunderl hen-ühreu . 

Angespornt durch die Erfolge der Niederländer leisteten die Franzosen b^ls im XVII. Jahr^ 
hundert GroBes. Sie war«! die ersten« wdehe mit Hilfe der wahrscheinlfch im XIII. Jahrhundert 
in Holland oder Italien erfundenen Kammerschleuse ausgedehnte GanalzOge durch HQgelhind Aber hoch- 
gelegene W;is^er=:eheif?t n filhHen. 

England folgte im Jahre 1737 mit dem Bau des Bridgewater-Canales und mit der eoergi^hen 
Anlage eines in sehr kuizer Zeit beendeten Canalnetzes, durch welches es einen ungemebien Vortheil fAr 
seine Industrie und ein Obergewicht über die Industrien anderer Länder erreichte. Hier war die Canal- 
cf-hifTalirt sopar ?n prewinnreich. da-s iiorli im .Talire tSüäAcüen verseluedener verkehrsreiclier Canälc 
mit dem Zehnfachen ihres .Xoniinuiwertes bezalilt wurden. 

In Deutschland, woselbst der Stecknitz-Canal schon im XIV. Jalu'hunderl errichtet wui-dc, war 
es hauptsftchlicfa in Preufien, woselbst insbesondere durch Kiedrich den Grofien die schiffbaren Ver- 
binthin^'en zwischen Elbe, Oder und Wetcfasel hergestellt wurden, wodurch das preuftisdie Canalnels eine 
namhafte Bedeutung erhielt. 

In Österreich wurde Icdiglidi in der Zeil von 1791 bis 1804 der ü2 Ai« lauge Wiener- .Neustüilter 
Canal erbaut 

Im laufenden lahriiundert wurden in allen diesen Staaten mit Ausnahme Österreichs bedeutende 
(lanulbauten hergestellt, so dass dieselben von einem Net» von Canjilen durchzogen sind, wdches in 

Holland und Beig^itn eiiif er-iaunliche Dichtigkeit aufweist. 

Leider hat der Ausbau der Wasserstraßen durdi die rasche Entwicklung des Eisenbahnnetzes eine 
gro0e Stodcung erlitten, indem neben dem ausgezeichneten Verkehrsmittel der Eisenbahnen naturgemiU} 

eine Vernachlässigung der Wasserstraßen erfolgte. 

BaM zei^'te t-s <irli jedoch, dass die Erwartungen, die an die Fi^inbahin ii (.^^-(i'lll wunti'tt, nicht in 
vollem Ma£c cingetroflen waren, indem namentlich die Fracblsülze derselben schon mit Rücksicht auf 

I* 
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die hohen SdbsikoBten der Bahnen immerhin noch eine Höhe besaßoi, welche TCa den Transport minder^ 

wertigor Massengüter sich in cnipfindlii hstcf Weis«' alU rorts fühlbar zu niaclu-n begann. 

Mnti \v;ir ^'enölhigt, sich di r arg verna<lilüssi{ften Binnenwasserstraßen, welche allein die Eignung 
haben, derartige Massengüter bilUg zu vurfruclilcu, zu erinnern, mu der bedi ünglen hulusliie inslMson- 
dere ein billiges Rohmaterial zur Verfttgung zu stellen. 

Vor allem war es Fmnkreich, welclies eine große Arlinn zur Vi r' ( mg und ziun Ausbane sein«'- 
Wnsäerstraßennetzcs im Jnhre !S7:i eiiilr-ilcli' untl tnil ^rulii'H Ku-tfu iluichtulirle. In '/Irieher Weise 
wurden auch in Deutschland, Holland, Belgien, England und Amerika eine Ueilie ^'oßer Canulbauteu in 
den letstcn Decennien auqiefillirt. 

Allüberall brach sich seither der Gedanke in siegreicher Weise Bahn, dass Eisenbahnen uii«i 
Wassrr>tr»n. n r.i« tit f-fin< Mrrierende. snn.lern vielmehr als VerkehrsmUtel aufsurassen sind, die 
einander gegenseitig ergänzen und unterstützen. 

Insbesondere ist dies dort der Fall, wo beiderlei Arten der Verkehrswege sich in den Ilünden des 
Staates beOnden, welelier das Vertiftltnis beider zum Vorlheile der Gcsammtheit zu regeln und zu bcFür» 
dem in der Lage ist, wie namentlich in Frankreich, Deutschland und ünllaiiil. 

Dort halii n die Wasserstraßen, tieren Tarife sich naliir^n iTiäß dem Werte der geleisteten Transport- 
arbeil ans(-hlieÖen, die Function als Uegulatoren der Eisenbaiuitarife. 

Die zu leistende technische Arbeit, um die lange vemacUissigten Wasserstiaflen auf die erforder- 
liche Hölie zu bring«!n, war mit RQdcsicht auf die inzwischen wesentlich geste)g«>rten Anforderungen des 
durch die EisfiiL;>liiii'n (Mif>tanrlonen proßarti^'t-n Vorkohrf? vhv stlir schwierifip. 

Die l'rolile der Canälc niussten für die Aufnahme größerer Schiffe einj:«'richleL, die /Liigs- 
geschwindigkeil der Sdüffe mussle wesentlich gesteigert werden. Die in -Anwendung gekommene Danipf- 
kraft sollte auch auf den Flüssen und Ganilen zur Anwendung kommen, was eigenartige GonstrucÜonen 
sowohl lür die Molonni und ScbifTe, als fflr die nefesliginig der l'ferböscliungen erforderte. An St«'llo «h r 
alten Katninerschleusen mit kleinen Ciefällni imif-lrn kräftiger und ra-chcr wirkende Vorrichtungen, 
sowolii .Scliieuscu uls Schifisliebewerke und geneigte Eb«'ti<>n von gewalligeii, l>isher noch unbekaniileii 
Dimensionen treten. Der gesteigerte Schiffererkehr erforderte auch zur Speisung der Canftie weit größere 
Wassermengen, die oft gar nicht verfQgtmr waren, so dass an «iie Schalfung neuer Anlagen g«'daclit 
werden nmssh-, dii ^e Wassermeüv'r-n mif nndere als die iii-ln r übliche Wciüe, sei es durch Saroniel- 
reservuira, sei es durch SpiirbaSäin.s, Pumpwerke u. d. gl. zu bcsciiafl'en. 



Capitel 2. Die Entstehung der internationalen Binnenschiffahrts- 

Congresse. 



Der Ansdlluss der Wasserstraßen eines Landes an diejenigen der Nachbarländer erforderte sowohl 
die genaue Kenntnis der in d'^n i in/' Inr n Stnntm In leiLs vorhandenen und für die Zukunft bcabsicli- 
tiglen Wasserstraßi'n hinsichtlidi ilin^r Verwaltung, üjrer Bau- und Betrieljsweise, als auch eine 
allgemeine Übersicht der in den Nachbarstaaten rficksichüich zahlreicher wichtiger Fragen der Binnen' 
Schiffahrt herrschenden Anschauungen, Strömungen und Absichten. 

Dem nach öffentlichem Meinungsaustausch und Association strebenden Zuge unseres Jahrhuiuh-rls 
folgend, begannen sich die irif älinlichcn Aufgaben in den einzelnen StaaUnt hr traiilen Tnfreineur'" nUf^r 
Länder und Weltlheile immer enger aneinander zu scliließen, um so durch mündliclien und schrillli« luni 
Austausch der Ideen, Kenntnisse und Erfalmmgen das Binnenschiffahrts^Wesen in ähnlicher Weise wie 
dies beim Eisenbahnwesen sich bereits in ungeahnter Weise glänzend bewfthrte, auf eine gemeinsame 
inlemalionale Grund1a<re zu stellen. 

So entstanden, aus kleinen Anfängen sich immer herrlicher entfallend, die internationalen Binneu- 
schifliahrts-Cougresse in BMIssel 188S, Wien 1886« Frankfürt a. 11 1888, Manchester t890, Paris 189S und 
Haag 1894. 

Diese Congresse gaben n.ich und nach allen Theilnehmern Gelegenheit, die W.issersiraR. nru'lzr inid 
die Wfi>^-;t>rbatiten aller dicsn Lätulcr an th-r Hand einer fachmännischen Führung an Ort und Stelle 
kennen zu lernen und kritiscli zu beleuchlen. 

Sie gaben Gelegenheit zum öffentlichen und in Doeumenten niedergelegten Meinungsaustausche der 
ersten Specialautoritälen im Gebiet«' der BiiuienscliilTahrt, sowie; auch zu Bescltlüssen und Resolutionen, 
welche entweder als unbestritten für die zuküntligen Ausführungen Geltung haben oder aber zu neuen 




o 

Vcrsudi», Studien und Betathungen auf dem seliwierig<ai Gebtete der Binnenschiffalirt die Veranlassoog 

und dif Richtschnur geben. 

hifolge dieser Entwickhiri}.' bnben «ich aurh di(< Binnfn^rhifTiihrts-CongrL'sse 7.n »»inrr '»l'inzt'ndcn 
Institution herangebildcl, wt-lciie liereils als ein iiodigcaclitctcs Forum des wissunschaltlichen \\ asserliau- 
wesens und der praktischen DnrchfOhrung der Wasserstraßen, sowie Ittr die Beurtheilunit einschlft- 
gigen Verhaltniase der BinnenschifTuhrl unbo«ilriltcn dastelit. 

Von ihnen aus erstrahlt flas Tjclit von <]i n liochcntwickciten und thatkirifllfren Lfmdeni <li - ^\'( -ti n> 
weil hinaus in jene Länder, welche vermöge ilircr geographisclien Lage und ihrer ganzen Knlwiclslung 
noch immer gewölmt sind, die Segnungen der westlichen Cultur nur langsam aurzuneluncn, tiolxdeni 
ESsenbahnen und Tetegraphen und die grofiartig entwickelte Tagesliteratur es doch so überaus leicht 
niaciien. •üe Werke der Nachbailfinder kennen zu lernen und die dort gemachten Erfahrungen im eigenen 
Land'' iiiit7.bring:cnd zu verwerten. 

Diese iiiächüge Stellung der Binneaschiflalu-lä-CoDgreäse iiat sich aus kleinen Anfangen gebildeL 

Schon gelegentlich des mit der Pariser WeltausstallaRg 1878 verbundenen Ingcnieurcongresses 
machte sich die Nothwendigkeit emes mtemationalen Gedankenaustausches bezüglich der verschiedenen 
Fragen dc-^ BinncnschiffahrL-i-Wosens fühlbar. Von den neun Sprtioiion dieses Congresses war eine den* 
Wegen, Hussen und Canälen nnd eine der Fluss- und Sposdullahrt pewidinot. Es wurden hiehci ins- 
besondere die verschiedenen Syslouie der beweglicht n Stauanlagen, die Kultenschiffulirt und andere 
Einrichtungen studiert, zahlreiche Berathungen und Vorträge gdialten, jedoch keine Besdilüsae und Reso- 
lutionen gefasst, so dass die Wirkung keine nachhallige Uiebi 

Frst im Oclober iSSi wurde geirgriüüch der in Bremen abgchallenen Wanderversammtnn^ des 
Wi^stdeulschen Fluss- und Cauidvereines von» belgischen Ingenieur A. Gobert aus Brüssel, welcher seit 
einer Beihe von Jahren seine Aufmerksamkeit dem Studium der Wasserstraßcnfragc zuwendete, der 
Gedanke eines Internationalen Binnenschiffiihrts-Congresses in BrQsscl angei-egt und von den anwesenden 
dcuU' i)Gn, holländischen und belgischen Ingenieuren beifälligst aufgenommcji. 

IJifdiiri-h crmutliigt, ieileff» n obert die erforderlichen S'^Iirittc ein. die l)*'l,_'i>rlifn Fachkreise' filr 
»ein»? Idee zu interessieren, so dass im März Iböö der belgische Mmister für Landwirlschatt, üewerbe und 
ölTenUiche Arbeiten, Ritter v. Bloreau, eine diesbezügliche Vorlage Seiner Majestät dem Kftnige der 
Belgier unterbrtitete. aus welcher nachstellende Stelle besonderes Interesse verdient: 

,Dfr zu Anfang dieses Jahrhunderts thatkräftig betriebene Bau der künstlichen Wasser- 
straßen wui-de infolge der Vorurtheile, welche der Bau der großen Eisenbahnen mit sich brachte, 

einigermaßen vernachlässigt 

Erst seit einigen Jahren ist es, dass die Aufgabe dieser wichtigen Lebensadern besser geschätzt 

und besser klargestellt wurde. Heule, wo ihre wirtscbafiliche Obcrlegenheit für die Mehr/ahl der 

MassengOfpr wohl erkannt i-t, ;.). ti^' innn in vielen Ländern ans Werk und eine grofie Anzahl von 

Canäleu sind im Zuge der Äusl'ührung begriHen. 

Schon wurden sogar bedeutende Fortechritte hn Baue und der Verbesserung der Schiffahits- 

strafien erreicht; es bleibt jedoch noch viel tu thun übrig, diese Fortschritte zu verwerten. 

Diese Frage verdient emstlich geprüft zu werden und es hat mir geschienen, dass dies nicht 

bt sser ppscliehen könnte nl« in einem Ci>n^esse, in welchem sich berufene Männer der versctiie- 

denen Nationen zu ihii^r Lusuuj^ vcii iaij^t n würden." 

Auf Grund dieser Rcgicruiigsvorliige erfolgte die Einberufung des ardten internationalen Binnen^ 
schiffahrts-Cong^esses nach Brüssel mit Decret des Königs Leopold II. vom S6. März 1885 und wurde auf 

«lie.se Weise der Grundstein zu ehier lühri'^'on Tliüli;.'ki il aller berufenen Kreide im Gebiete des Binnen- 
soliiirahrts-Wt sens gelegt, einer Thäligkeil. die lür die Entwicklung der BinnenschifTahrt selbst von nach- 
haltigstem Eindrucke, für die Wissenschaft des Wasserbaues aber eine reiche Fundgnibe alles Wisseus- 
wQrdigen auf diesem groBen Gebiete geworden ist. 
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Capitel 3. Einleitung. 



Dieser denkwflidige Gdngress, welcher in dar Geschichte der EntwiekluDg des BinuensehiflahrU- 

VVo^ons der ganzen Erde eine dauernde Bedeutung bdialten wird, wurde am 25. Mai 1885 erAfltacl und 
dauerte bis zum 30. desseli)on Monates, 

^Vn demselben nalimcn 407 Mitglieder aus allen Ländern Europas und aus C:inadu theil, darunter 
97 aus Deutsehland, 14 aus O^rreich und 75 aus Frankreid). 

Die Thätigkcit des Gongresses bestand theils m den eigentlichen Bemthungen, theils in der Besich- 
tigung der bi^];.'is( }ir»n Wa<!SPrs(raßen und Häfen. 

Außerdem bot auch eine Ausstellung; von Plänen und Modellen aus dem Gebiete der BinaensckifF- 
fahrt vklfaehe Belehrung und Anrcgimg. 

Bdittfs Regelung der Verhandlungen wurden von der Organisationscommission bestimmte Fragen 
gestellt, welche von ehuelnen Berichterstattern in schriftlichen AuTsÜtzen beantwortet worden smd. 



Capitel 4. Programm des Congresses. 

A. 'Wii'tecliaftliolier Tlieü. 

aj Gaoäle im aligemeinen« 

Difse Fragen waren l'ulgeiidc: 

1. Welches ist die beste Art, die groBen Seehfifen mit dem Inneren des Landes xa verbinden? 

Ist den Eisenbahnen oder den Canälen der Vorzug zu geben? 

Dio Fraj^e ist von zwei GcsicliisiJiinkfrri aus zu betrachten, nämlich für einen schon bestehenden 
Canal oder ächifTalirtswcg und für einen erst neu herzustellenden Canal. 

Weldie sind die Bedingungen, unter denen dem Canale der Vorzug zu geboi ist? 

i, Soll sidi ein BinnenschifTahrts-Canal darauf heschr&nken, das Innere des Landes mit einem 
benachbarten Seehafen zu verbinden oder soll sich seine Wirksamkeit auf mehrere Scehikfm erstrecken? 

Bis wohin soll sich seine Wirksamkeit erstrecken? 

bi Seecanale. 

1. Welche sin-l dir llodinfrunpfon, unter weli hcii ein Secr nnal nfiJzlich ist, das heißt, unter wrli hm 
die für den IJau und die Unterhaltung des Caiialcs aufzuwendenden Kosten durch die Vorlheile des 
Ganafais auigi^wogen werden? 

(Das Wort Canal ist hier im allgemeinsten Sinne angewendet und gilt auch auf Flfisse, weldie 
durch Regulierung für di n Vorkehr der Seeschiffe geeignol pcmacht werden.) 

2. Welche sind die durch die im B«'lricbe benndlicli«>n Set-canule bisher erzielten Erfolge? 

3. Welche Erfolge werden von den gegenwärtig im Vorstudium begriffenen Scccanälen erbufll? 

4. Ist es wQnschenswert, dass die Seeeanfile dem Staate angeh5ren? 

Süll an Seecanälen der Grundsalz der Freiheit von Schiffahrtszöllen Anwendung,' finden? 

5. Kann man in allgemeiner Weise den Grundsatz der tileichbcit aller ^eefracblen für eine Reihe 
von Nadibaihäleu aussprechen? 

2 
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1. Unter welchen Bedingungen sind Binnenschiflalirtscanüle uüUlidi, in anderen Wul len, wann 
werden di« für d«i Ban und die Erluttong des Canales anfgekufenen Kosten daidi die duidi dens^wn 
enietteii VortheOe aufgewogen? 

(Das Wort Canal bezieht sich auch hier auf regulierte Flüsse.) 

2. Welche Erpflmis^o \viiri]<-ii hoi d<^n im Brtrif-bn lipfintlHrhen Schifrnlirt-<'anSlen bisher ereiell? 

3. Welche Ergebnisse werden durch im Vorsludiuin bcgrilTene Binnen jcliiliahrU-Canäle erhufll ? 

4. Ist ea w&nflchensweit, dass die BinnenschifTahrts-Canftle dem Staate angehören? Soll man das 
atn Eric-Canal und an den dem französischen Staate gehörigen Canflien bestehende Ptincip der Fretbeit 
TOD Schifbhrtsz&Uen auf alle BinnenschiiTahrts-GanAle anwenden? 

B. l'eclmischer Theil. 

1. Wachben die Baukosten euies Canales in einem gcgebi>nen Termin im Vcrhülluisse zu seinem 
Querschnitte? Welche Ganaltypen sollen angenommen werden? 

2. Welche sind die besten Maschinen zur Grabung der Canjtte? 

3. Welche ahid die besten Methoden zur Hi i i«Mhmg von Quai- und nockraauern? 

4. Welche sind die In ~f i tt IMiM I zur Befestigung der Uferböschungen mit Rücksicht aaf eineD 
Scüiffahrlsbelrieb mit groüer üeschwindiglccit? 

5. Weldie sind die besten niaschbdlen Einrichtungen fltr den Hafenbetrieb? 

6. Welche sind die verschiedenen Systeme filr den Schiffahrtsbetrieb mit besonderer BerQckttchU- 
gung des Schiifszuges? 

7. Welche Vorllieile bieten die voi-schiedenen Schleusensysteme? 
Welches ist der grüßte zulässige GefälUunter.schied? 

Welche sind die Vortfaeile mehrerer der Breite nach gekuppelter Kammerschleusen? 



Capitel 5. Die Berathungen des Congresses. 



Aus dieser Fragestellnnp \?y m entnr'hmpn. dn«^ b- i d.'iT'n entsprechenden Briintworttirifj das frntiK- 
technische und wirtschaftliche Wissen im Uebietc des SchifTahrtswesens einen plOtziiclicn ungcalinlca 
Aufschwung hätte nehmen müssen. 

Leider war es diesem ersten Binnensdiiffahrts^ngresse, weldier ehie ungewohnte Neuheit bOdete, 
entsprecht Till dm Verhältnissen noch lucfat veigAnnt, alle diese gestellten Fragen Obetfaaiipt unl 
erschöpfend /II lifaiilwor!™. 

Vorerst wurden zu den wichtigsten, namentlich den. dtii wirtschaftlichen Werl der üinncnwasser- 
straBen betreffenden FVagen überhaupt keine Referate vorgelegt, daher diese Kragen auch nidit zur 
Tagesordnung gelangten. 

Dies war namentlich der Fall bei den die »Canäle im allgemeinen^ (a.) belreffendon Fragen I 
und ^, bei den die ,Seecanillo" (b) betrefTpndm Frnprn ?>. i nnd 5 und bei den die »Binneti- 
schiffahrts-Canälc" (c) bctrefTenden Fragen 1, i und 6. Ks wurde also die hochwiclitige Frage des Ver- 
hältnisses der Eisenbahnen zu den Schiffahi-tsstraBen gar nicht erörtert 

Aber auch die Beantwortung der Fragen durch den Clongress, soweit sie flbetfaaupt erfolgte, mr 
weitaus nicht nü;^< inl, eine zweifellose Hichtschntir für di" /iikiinfl zu liüilini. 

Von größler Wichtigkeit wäre beispielsweise die bündige Beantwortung der die .Binnensihiffahrls- 
Ganflle* (c) betreffenden vierten Frage, ob es wünschenswert sei, dass diese Canftle dem Staate ange- 
hören und von allen Zöllen befireit werden sollen? 

Diese hochwichtige Frage konnte aber nicht besfiriiml beantwortet werden. 

Vor aüern orklilrle der Conf,'ress rück'-tehtlirh der Frage, ob es wünüclieriswerl sei, dass Canälo diiii 
Staate angehören, dass es bei der allgcniemen Fassung dieser Fi"age und der geringen zur Verfügung 
gestandenen Zeit nicht möglich sei, dieselbe befriedigend zu beantworten. 

Hücksichtlich des zweiten Theiles der Frage, ob man bei BinnenschifTahrts-Canälen den Grund«»ü 
der Freiheit von Schiffahrtsab^-'.ibon an^^'^^jirrrh. n war hingegen die Majoritfd di r niHiunissioii dir 

Ansicht, dass hier wohl von Fall zu i-'all unterschieden werden müsse und die Fix'iheil der xVbgubeu nidil 
als Grundsatz aufgestellt werden dürfe. 
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Gegen die unbedingte Befreiung von allen Abgaben sprecben nacli Aiüiciit der Majuritül der Com- 
missioii folgende GrOnde: 

1 . Diese Befinelttog sei Oberhaupt nicht nolhwendig, denn selbst in Frankreich, wo diese Abgaben- 
frriheit fibf-nill angewr-ndef \>t .-^li durch fm^lhaflf Enqn.'ffii HichtM-gestellt worden, dass mäßige 
Abgaben keine die Entwicklung und die Henlabililüt des Schiffsverkelires beeiuträdiUgeuden Hindemisse 
bilden -wftrdair was aueh in Deutschland befanden wordeti sei, 

3. Weil diese Abgabenflretheit dadurch schädlich werden kflnnte, dass der Staat geswungen sein 
würde, die von einzelnen Gesellschaften l)etriebencn SchifTahrlscanäle zu expropriieren, und weil die 
Unmr-glichkeit, Abgaben einzunehmen, der BiMnnpr von Privat>(i>srH>rhaRen zur Schaffung neuer SchilT- 
falatsslraßen im Wege stehen würden, wodurch das i-'rivattapilul brach gelegt und die Erweiterung des 
WasaerstraBennetzes nur vm der Staatsverwaltung abhangig gemacht wttrde. Hiedurch wOrde nach 
Ansicht der Majoritüt der Commission die Schiflahrt von der politisdien und buil^etflren Sitnation des 
Staates schädlich boL iiiflusst wcnlen. 

3. Weil die Abgabenfreiheit für die Wasserelraßen insbesondere mit liücksicht auf die Eisenbahnen 
und auch auf den Umstand, dass Schiffahrtssti-aBeu nicht von allen Steuerträgern des Staates gleich- 
mäßig benützt Warden^ nicht gans den Grundsitzen der Gerechtigkeit entspreche. 

Nachdem jedoch diese Fi ;i;j;rn in der Plenarversammlung des Brüsseler Congresses gar nicht zur 
Spracho kamen, so erklär ( (iir Ci iinmission am Schlu?>e iiiros <rie^b' zü<.'Iichen Berichtes, dass derselbe 
lediglich die persönliche Aleinung der Majorität der Commission darstelle. 

Es blieben also beim BrOssder Gon^resse die «dcbtigsten Fragen allgNueiner Natur unerledigt 

Ein besserer Erfolg wurde bei der Beantwortung des eigentlich technische Theiles erzielt, indem 
hier manche Delailfragcn eine directe Antwort erhielten. 

Die (T?(e Kra;,'e dvs tf.'chnm-hr-n Theiles wurdf nur Indiplieh der ("'anaUypon boantworti^t und i-^l 
hicbei sehr bemerkenswert, dass hier noch diejenigen Dimensionen empfohlen werden, welche in i: ranü- 
reich ffOr das Gesammtnetz der franzOsisehen WasserstraBen angenommen worden sind. 

Demgemäß wurde die nutzljare Schleusenlilnge mit 88'50 m, die Breite mit 6'SOlll und die 
Drempeltiefe mit 2-00 w und die Tiefe des Wasser^pii^el? nnter Hi fu kf ii mit 3*70 w .ingenommen. 

Von Wichtigkeit für die BeurtheUung der Entwicklungsgeschichte der Wassei-slraßen ist auch die 
Reaolulion bezüglich der siebenten Frage des tcchoisclieu llieiles, nämlich deqenigen, welches die Vor- 
theile d» venddedenen Schleusensysteme smd. 

Die Commission unterzog der Reihe nach sowohl die Kammerschleusen, als auch mechanische 
Vorrichtungen fgeneig-fe Ebonen und Hebewerke) einer Untersuchung und kam zu naehfolgenden Schlüssen: 

Was die Kammerschieuser» anbelangt, so h{U>eu dieselben viele imzweifelliatle Vorzüge, worunter 
insbesondere zu zählen sind: Die Binl^chheit ihrer Bauweise, die lange Et fahrung mit denselben, ihre 
leichte Instandhaltung und ihr ebenso leichter Betrieb mit einem allerwärts zu fmdenden Personalei 
schließlich die Möglichkeit ihrer Verwendung «rlbpt bei cineni gewissen Grade der Scliadliufligkiif. 

Was die mechanische Hebevorrichtungeu für Schitl'e anbelangt, so soll an die Frage, ob sie ver- 
wendet werden sollen, nui* dann herangetreten werden, wo es nothwendig ist, eine bedeutende Gefälls- 
concentration zu sehaffen. 

In diesem Falle können die maschinellen Vorkehmngen eine befriedigende Lösung insbesondere 
dann liefern, wenn zu der besonders bedeutenden Qef&llshOhe noch die Schwierigkeit der Beschaffung des 
Speisewassers hinzutritt. 

TVotxdem glaubte die Commission, dass es sich empfehle, zu den mechanischen Mittehi nur mit 
groAer Vorsicht zo greifen, und dies ans folgenden Gfflnd«i: 

o) Die mechanischen Hebeweilce haben sich nodi nicht erprobt, mmdesteos aber noch nicht fttr 

SehifTe von 250 bis 300 

L) Bei den Elevatoren scheinen die cuuslrticliveu Schwierigkeiten die Grenze tler Mittel zu crreidicn. 
Über welche die moderne fodustrie verfügt bi dieser Hhisicht schehien die geneigten Ebenen vor- 
znziehen su sdn und es wftre btevessant, ihre Anwendung auf Schiffe Ton 350 bis 300 ( am 

studieren. 

4s) Die Dauer dieser mechanischen Hebewerke ist noch unbekannt. 

d) Die Bedienung derselben erfocdol ein besondm gesdioltes, tehwer aufitufindendes und sdiwer 
zu flberwadiendes Personale. 

e) Die kleinste Havarie kant» den vollständigen Stillstand des SchilTahrtsverkehres verursachen. 

P Was die Erhöhung der BorrihipniTip: für für- Bewältigung des großen Vcrkrhrec rrtibelati<rt. so wird 
dieser Vortheil der mechanischen Hebewerke im Vergleiche zu gekuppelten Schleusen iit dem 
Falle bedeutend herabgemindert, wenn man zu zwei der Breite nach verbund«ien Serien von 
Schleusentrejjpen seine Zuflucht nimmt. 

Rück-it litlir b dfr Frage, wrloli. - das gi*üßle hei Kammerschleusen zulässige (iefälle, «.'laublo die 
Cunimissiou, das dies fallweise nach der Natm* des Fundierungslerraiiis ctitächiedcn werden müsse. 

i* 
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För Bodenarten, in denen eine Fortschwemmung der Bodentheilchen durch FUtrationswflsser tn 

befürclilen steht, konnten in Holland oline Schwieriglteilen Gefalle von l'oO bis 2'20 m verwendet ^ t 1 r.. 
Für andere Bodenarten haben die in Frankreirh an^ewondoton (tfßüe, welche 5 tn üherstiewn hubt ii. 
in dem Falle keine Schwierigkeiten ergeben, wenn die nöthigen \N asscmiengen zur Cunalspcisung vor- 
handen waren. 

RQcksichtlich der der Breite nach gekuppelt«! Schleusen flfirach aidi die Commission für die V6r- 

th'Mlhrtnigkeit dei-selhen aii^;, wenn es sidi darum handelt, hei lehhaflcni Verkelire Schiflfe verschiedener 
Größen durclizuschleiisen, sowie auch um den Wtkohr fittorhaupt leichter zu bewältigen. 

Von Bedeutung für die Arbeiten der künftigen BiunenscIiilTahrts - Congresse war auch ilie 
Beantwortung der sechsten Frage des „Technischen Theiles*, nämlich raeksicfatlich der verschiedenen 
llk»tboden des SchifTahrtsbelriehes, namentlich den SchifTszuge.«. 

Die Commi:-?ion sprach dieshczugr^h «1- n Wunsch ans, das«, sei es auf Kosten eines Staates, sei 
durch interaaliunal zu bescbaiTende Millel, Versuche über verscbiedene Betriebsarten angestellt werden 
mögen, da nur di^ hnstmde sein werdoi, lieht hi dieses sdiwierige Gdiiet m bringen. 

Die Commission unterstAtite lebhaft alle Bestrebungen, die dahin gerichtet sind, die Canal- 
SchiiTahrt von ihrem größten Cbelslande, der öbergi-wßeti Langsanikeit der Vorwärtsbewegung, zu befreien. 

Außer diesen Kragen wurdo rine ganze Reihe technischer Fra'^'fMi. betreffend die (Irahnn? il -r 
Cauäle, die HerslcUimg der Ufermaueni imd die Bestimmung der Ulerböschiuigcn eingebend beantworle!. 
Da diese Fragen jedoch tedinische Baudetails hetreiSen, die hi keiner weitereu Verbindung mit dem 
Wesen der BbrnenscbifTahrts-Congresse stehen, so könnrn >;e füglich übergangen werden. 

Die Debvitten dos Rrüsx lrr Congresses boten eine Fülle tecluii-ch-intorf --:iiil< r Di tails. Ebenso 
waren unter den ausgestellten Modellen und Plänen viele neue bislier tntbekaruUe Cunstructionen ver- 
treten, wie beispielsweise die Darstellung einer geneigten Ebene, welche mit dem vom Eisenbahnbau- 
luspector a. D. 6. Meyer erfimdoien Sehifbwagen betrieben wurden, die Wernigh'scbe Wassse^ 
locomolive und manob • m ii^re Neuigkeiten. 

Außerdem wuril< ii unler den Mil^'liedern des Congressos zahlreiche Druckschriflcn und Pläne ver- 
Uicilt, welche wesentlicli dazu beitrugen, eine Aufklärung in allen einsctilägigcii Gebieten zu ertheileu. 



Faast man die Ergebnisse dieses denkwürdigen Congresses zusammen, so kann nicht geleupel 
werden, dass dieselben insoweit von größter Tragweite waren, als tarn erstenmale in so groBartiger 
Webe ein Austausch der Heinungen der berufensten Fadtmänner Über die wichtigsten Fingen des 
BhuiensdiUTalirts- Wesens erfolgte, welcher ehie Fülle von Anregungen und technischen Belehrungen »nil 

einenpes Aneinanderschließen der Fachmänner aller T.rmder zur Folge halle. 

Man hat diesem Gongresse trotzdem wiederholt den Vorwuif gemacht, dass er in vielfaciier Hmsidit 
den an ihn gestellten Erwartungen nicht entsprochen habe. 

So wird insbesondere heiTorgehoben, dass die einzelnen Redner sich zu viel in technische and 
\vi>>cn?(iiamic:hi" Dotails einzelner Bauten und Prnjecte vertieften, ohne auf die gpjtf'lU. n Fragen die ver- 
langten Antworten zu crtheilen. — Dieser Vorwurf ist allerdings nicht ungerechtfertigt und findet seine 
Erkläi'ung in dem Umstände, dass hier zum erstenmale eine unendliche Fülle des reichsten Materials in 
▼ohftltnism&Big viel zu bvzer Zeit verarbeitet werden musste, dass die Art und Weise der Behandlung 
der einzelnen Fragen noch kein Vorbild aus früheren Congressen besaß und dass schließlich die natur- 
gemäß vorhaiidene nII:^pinoiiie Fachbegeisteruog der Tbeilnehmer eine kurze und bändige Bebandtang 
der einzelnen Gegenstände erschwerte. 

Die Anzahl der Fragen war flberdies ehie so grofle und die Art iia verlangten Antworten ^e to 
umfassende, dass deren Lösung von eüiem ehuigen, wenn auch noch so gut organisierten Congr^ 
umsoweniger erwartet werden durfte, als über viele Fragen noch weder die Meinungen genügend geUärt? 
noch hinreifhendf Erfahrungen imd Versuchsei-gebnisse vorhanden sein konnten. 

Ein wichtigerer, diesem Gongresse gemachter Vorwurf ist der, dass schon das Programm sich aiii 
Fragen bezog, ^e überwiegend nur die Kästeniftnder, wie Belgien, die Nicderiande, NorddeutschlaniL 
betrafen und dass dieser locale Charakter in den Congressdebatten noch entschiedener hervortrat, induni 
nur von CanJ^Un und rrnj- r ftni von Belgien und den nächstl;i ?( ii<l< ii Nachbarländern die Rede war, 
während Fragen von allgemeiner eigentlich internationaler Bedeutung, wie z. B. die wirtschaflliclif 
Bedeutung der Wasserstraßen und ihr Verhüllnis zu den Eisenbalmen, nicht berührt worden sind. 
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Dieser Vorwurf ist aUerdings richtig, flndet aber darin seine BegrOndong, daes man in Belgien von 
der iirigen Voraussetzung ausgieng, doss in Deutschland, Österreich und dem Osten Europas der Wert 

der Binneinvas.^f-rstraßei) .-:u allgemein uncrkannl sei, wie dies in Belgien der Fall ist, und ^rie dies aus 
der Eröffnungsrede de? Ministers Clievalier de Morau hervorgeht. 

Dies war aber liamals selbst in Dculscldand nocl» nichl zweifellos der Fall, viel wetuger aber in 
Österreich, wo es keine CanSle und canalisierte FIdsse gibt und wo nur einzelne wenige Männer, sowohl 

IngeiiieiH-e, als Volkswirlo den Wert der Ganülc durch Sludinm der Literatur, Reisen im Auslande 
und Verkehr rnit ;in5u,1rligcn Fachj.'enossen katuiten. die 'rrroPn- Masse der Bevnlki mii;/ aber, die leitenden 
•Schiclilen inbegriflcu, dieser wichtigen Lebenslragc nocli fremd und otue der Wärme der Überzeugung 
gegenüberstanden. 

FQr Osterreidi musste es sich vor allem darum hand^, durOber Klarheit zu erhmgen, ob und 
wnnnn SeliilTalirtscunaic Oberhaupt gebaut werden sollen und ob dies speeieU in Osttmrcich ausl&hrbar 

und empfehlenswert sei. 

Diese und andere Lücken der Ergebnisse des Brüsseler Congresscs auszufüllen, war die Aufgabe 
der nächsten Congressc, deren Nothwendigkeit allen Mitgliedern des Brflsscler Gongresses als zweifellos 
nachgewiesen erschien. 

In dieser Riclitung fassle auch der Brüsseler Congress den Beschluss, eine permanente r,nrnmi5:sion 
■/.um Sludtiuii der WasserslraBenfrageu aufzustellen, welcher die Einberufung des nÄchslcn Congresses 
obliegen soll. 

Als Ort des nächsten im Jahre 1886 abzuhaltenden Congresses wurde Aber Einladung des Reichs- 
ratbsabgeordnetcn Dr. Victor Russ als Vertreter des Donau« und Elhevereines Wien bestimmt. 
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Einleitung. 



Üa.s Brüsseler Comilü übeiirug seine VoUniaehlen ati den Donauvereiii, lics.seii Au-ssohuss eine 
OrganisatioDscoinmission scbaf, derai 190 Mitglieder alle Benifedassen verlralon, jcduch schon vorlier 
im Emv«niehmeii mit hmomgenden deutschen und französischen FaehmAnnera und HDt^^edcrn des 

Brüsseler Cougtesses fn!'/iMitlo B. i alliungsgegenstände für den Wiener Congress festgestellt hatte: 

1. Wirtsrliaflliclipf Wn L licr Hiiinenwasserslraßen. 

2. NormalprulUe i'ür Cuiiäle und Oimcnsionierung dei* Bauwerke auf Binnenwasserstraßen. 

3. Organisierung des Bhinnischifralirts-Betriebes. 
•V. Nützliclikeil der SeeeanÜe. 

Der Aussdiiiss des Donauvorpin* -• vricn^r bei die^nr Wahl von der Erfahrung d-'S Rrüsselor C(Mi;:r< sscs 
auä, der von den 16 aufgestellten Beralhuugsgegen.ständeu nur wenige erledigte und durch Aufwerfung 
ÖrtHdier Fragen zur ^rtduahme verleitet werden konnte. Deshalb Mrurde auch vermieden^ ucluellu 
Angelegenheiten Österreichs in den Kreis der Berathung zu sieben und vorgewogen, groBe Fragen der 
Binnenschiffahrt der Entscheidung zuzuführen. 

För die Bearbeitun-j di r Fragen wurden het vornifreiide Heferenten bestellt, die Referate in Druclc 
gelegt und reclilzeiüg unter liie ( lungressniitglicdcr vertlieilt. 

Nach den Ar den Congress entworfenen .allgemeinen Bestimmungen* sollte durdi die 
Berathangen des Gongresses das Interesse für die Hebung und Verbesserung der SehiCTahrt, för die 
St liifHinrmachung der Flns-e und für den Hau künslliclier WasserstraPen in den weitesten Kreiden 
wachgerufen, belebt und erhalten, der Nachweis des wirtÄcliaftlichen Wertes der Binnenwasserstraßen 
erbracht werden und eine gemeinschaftliche Behandlung der einschlägigen bau- und betriebstechnischen 
Fingen, sowie der Austausch gewonnener Erfahrungen stattfinden. 

Mitglieder des Congresses waren: 

l. Die Delegierten der Regierungen, Lande«:- nnd GemeindeTertretungen. 
i. Die Delegierten der Corporationen und Vereine. 
3. Sonstige eingeladene oder zugelaiBSOoe Personen. 
Der Congress tagte Tom 15. bis zum 19. Juni 1886.. 

Die Referate worden in vier Sectionen des Congresses einer eingehenden Beralhung uuteniogeu 



Capitel 7. Erfiffnung des Congresses. 



Eine besondere Bedeutung und Weihe erhielt dieser denkwürdige Congress dadurch, dass Seine 
kaiseilidie md ItOnigUche Hoheit, der durcblauchl^tc Erzbetzog Kronprinz Rudolf, das Protectonit 
desselben Qbemafam, was mn so höher anzuschlagen war, als es beicannt war, das« Hochderscibe ein 
warmer Freund und Anhänger der Wasserstraßen war. 

Der Präsident <ler Organisalion&commissiou war der niederösterreichische Landeshauptmann 
Christian Graf Kinsky. 

Zum Priteidenten derVerbandInngen wurde d^ anf dem Gebiete der Binnenschiffahrt bereits fröher 

thfiti- u'< '.vesene Rt n li-:ranisal);^eordnote Dr. Victor Russ gewäiiif. 

In di r Ansprache des PrAsidenlen Dr. Russ holi derselbe inslM -oni!' re lifrvor. c!.i-- In iln wirl- 
.-dialthchcn Entwicklung vurgeschritlener Völker besonders jene WerterliOhung der Güter ins Gewicht 

3 
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ßUlt, welche durch deren Ortsveiftnderung herbe^efülhrt werde. Ja^ eine groBe Anzahl (Sfiler erhalte erst 
dadurch dnen Marktwert, dass sie in möglichst wenig kostspidiger Weise befördert werden kann, was 

nur durch Wsi^for^tmRpn erreichbar ist. 

Die Antwort des durchlauchtigsten Proteclors hatte eine epochale Bedeutung und fand in der 
ganzen Bevölkerung Österreichs einen lauten und freudigen Wiedorhall. 

Aas derselben verdienen die nachfolgenden Stellen besonders herrorgehoben zu werden: 

»Die Zwecke, welche Sie alle, meine Herren, hier zu gemeinsamer Arbeit vereinigen, sind 
nicht nur y)erechtir;(f> Aspirationen, sondern lebensf&hige Plane, die stetig der Reali- 
sierung zugeführt werden müssen." 

,In der Zeit des kolossalen landwirtschaftlichen, industriellen nnd mercantilen Aufschwunges 
;,'e8cluüi allenthalben Großes für die Neuschaffung der Verkehrslinien zu Lande, wemg hingegen f&r 
die Entwieklutiu d^v Was-^cnvrg'c diopf-r nrttnrlichen Leb''iis:uli iu der Staaten.* 

»Daher ist es gerade jetzt während der über alle Cullurstaatcn sich ausbreitenden wirischall- 
licben Stagnation sdir an der Zeit, alle nur denkbaran Verbindungswege, unter deneii die BinneR- 
schifbhrt dne so bedeutende Rolle spielt, sn erschlieBen und «u TervoUkommnen, um der Pro- 
(luetion auch dadurch die möglichste Förderung angedeihen ZU lassen und gegen den wirtschaft- 
lichen NiedorpmifT auch auf dif"»?' Wci'ip anziik?impff»n.* 

»Mögen iiire Bestrebungen und Arbeilen von bestem Erfolge begleitet sein und möge dieser 
zweite Congress für BInnenschillUui die Anbahnung ernsten und weitreidienden Fortschrittes 
auf diesem Gebiete zu Teneichnen haben.* 



Capitel 8. Die Behandlung der einzelnen Fragen. 

Nach Br endi|^uii|/ der Sretion<;bcrathungen nahm die weitere Behandlung der einzelnen Fragen in 
der PlenarversammluQg folgenden Verlauf. 

A. Bezüglich iVn- ersten Fni^e: Weiciies ist dov wiil- 
schai'tliche Weit der Wasserstraßen? 

Zu Referenten £iber diese Frage waren durch die Orgauisationscommission des Congresses bestimmt: 
Herr J. Sympher, kOnIgl. preuflisdier ReglerungslMinmeister und seitfa» Bauinspector und Baaleitar der 

Abthciluiit; Holtenau des Nord-08tsee-Can:dc>. welcher durch die Verfassung des gcditv'cuen Motiren- 
berirlitcs füi die Regierungsvorlagen, betreffend die Canalbauton in Deutschland, die Aufmerksaodceit auf 
sich gelenkt hat, und der bestens bekannte Nationalökonom Dr. Alexander Peez in Wien. 

a) Beiiobt dee Dr. Pees. 

Dr. Peez hebt die Bedeutung der europäischen Wasserscheide hervor, welche bei (iibmltar 
beginnt, dureh Spanien zwischen Tfjo und Ebro, durch Frankreich zwisdien der Garonne, Loire and 
Seine einerseits und der Rhöne anderseits zieht, in Deutschland und der Schweiz das Rhein- und 

Donaugchict sdioid-'f, um \;r'^r>n Petcr^btir? sfroicht"'nd das GEbit t dtT ICIbe, Oder, Weirhiif^l, Düna und 
Narwa der Nordsee und Ostsee zu überweisen, wälin-nd auf der anderen Seite March, l'heiö, Dnjester, 
Dnjepr, Don und Wolga dem Gebiete des Schwarzen Meeres und des Kaspi-Sees zufallen. Diese Wasser- 
schekle theilt Europa in zwei Theile. 

Die nach dem Atlantischen Mcf if nhrallciide mirdwestliche Seite Europas ist für die BinnenschifT- 
folirt viel günstiger als die südöstlich»' tia< Ii dem Mittelmeerc und dem Schwareen Mcerr »onri^li« HaMlf. 

In dieser südlichen Uälfte hat nur die Rhöne eine günstige Lage, mdem sie das Herz Frankreichs 
mit dem Mittellftndisehen Heere verbindet, wfthrend der gröBte Strom dieses Gebietes, die Donau, die 
Hauptlebensader Osbeireichs, so große Nacbtfaeile in ihrer geogi-aphi sehen Lage besitzt, dass sie ohne 
Iicili uteiidi ti Ausbau von Nebenverbindungen allen Zwecken einer grofien Wasserstraße nicht 
entsprechen kann. 

Vor aUem mOndet die Don«i in das Sdiwarze Meer, welches so weit von der Coltiff und venu 
gro8en Weltverkdire abliegt, dass es jetzt noch nach 2000 Jahren als ein ungastliches Meer bezeichnet 
werden kann. Die Verbhidung Mitteleuropas und insbesondere OsteiteichB mit diesem Meere nütze daher 
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verhriltnismfißig wenig, denn von diesem Meere zum Atlantischen Meere als dem Miltelpunkte des Welt- 
vorkehvt'? ist es noch all/uwcil, und die Sehwlerlgkoit dor Donaufahrt bringt es mit sich, dass sich die 
Länder am ächwarzen Meere durch directe Seeschiffe in vielem besser versorgen können, aU durch die 
DonaindiiflbliTt, wihraid umgekehrt für Prodiu^e aus Osterreieb mm Atlamtiscbeii Ocean, alsHHtelponkt 
des Weltverkelires, der Umweg Aber das Schwane Meer ein so großer ist, dass nfiherliegende, durch 
Ei^^f^nhahriou Mehl zu erreichende Sediftfen, wie Triest nnd Finme, der DonauschllRihrt eine wirksame 
Concurrenz entgegensetzen. 

So kann die Donau, wie sie jetzt ist, nämlich ohne Seilenverbüxdungen zur Oder und Elbe, dem 
großen Weltvericefare lOwrbanpt nicht dienen und vanss sich auf die bescheidene R olle besehiAakmo, den 
Austausch zwisdien den Industriegegenden WesUteterreiehs ab Gonsumtionscentrum und den landwirt' 
richafllichen Ländern des Balknü? als Prf>dnction8centren so weit zu vermitteln, als iiiezu die VttTSOrgttng 
vom Schwarzen Meere aus fdr die Ualkanländer nicht zweckmüßiger erscheint 

Aller auch in dieser bescheidenen Rolle der Donau sind grofle Hindemis»e vorhanden in der 
großen Geschwindiglceit nnd der Geschiebefbfatung der Donau und in dem Umstände, dass der Haupt- 
verkehr, nämlich derjenige der Rohproducle von d' ii liindwirfschaftlith-'n GcgeiuU n, leider borp^wärts 
gegen den Strom gerichtet ist. Schließlich liegen an der Donau selbst außer Wien und Pest zumeist nur die 
Abhänge der Alpen, während die reichen und induslriekräfligen Lilndef Böhmen, MAluren und Schlesien 
ganz absdts liegen und leider jeglicher Waaserveibindung mit der Donau bis beute noch entbebren. 

Redner zieht daraus den Schluss. dass alle Hoffnungen auf den Verkehr der Donau für den Asfor- 
roichisch-ungarischen Handel hinfüllig sind, solange dip Donau nicht nach Norden mit der Elbe um] Odi r 
verbunden und zur Nord- und Ostsee, den belel)ten Stätten des Welthandels, in directe Verbindung 
gdiiradit wird. 

Die furchtbaren Folgen, dif für Österreich-Ungarn und seine Landwirtschaft großentlicils auch aus 
dieser Ursii(h<' l»(-reits finget rollen sind, und die schwierige, sich immer bedrohüHicr frrvtaUi'ndr La^f 
der Landwirtädialt, die durch die überseeische Concurrenz in den letzten Deccnmen bereits entstanden 
ist, sehildtti der Beiichtetstatter in folgeu^r Weise: 

So groS und verwidkdt aneh die menachKche Erwttbsthtiii^elt geworden ist, immer liegt ihr der 
uralte Austausch zwischen dem Erzeuger der Rohstoffe nnd dem Verarbeiler dcr?elbi n zugrunde. In 
nltrr Zeit vollzopr sich dir-sor Austatisrh, dank der Transiiurtscliwierigkeiten, auf enge em Haume. und 
nur an Küäleii udt- 1 Flüssen, wo das \S asser die Fortbewegung bugünstigle, konnten entfernter gelegene 
Länder In diesen Austausch eintreten, schritt die Theilung der Arbeit fort und konnten grofie Städte 
entstehen. Durch die Eisenbahnen ward dieser Kreis erweitert und gleicitzeitig begannen Dampfer mit 
schweren Rohproducten jene Seeaime 2U abersetsen, durch welche Grofibrilannien vom Festlande 
getrennt isL 

Diesor Handel nach England spielte mdurere Jahnehnte hindurch im audSndisehen Verkehre der 
festlandlseben Slaaten eine Hauptrolle und hat, ohne dass man sich dessen stets bewus^t gewesen wäre, 
unsere wirtschaftlichen Anschauungen und Grunds&tze in wicht^{en Punkten geradezu bestimmend 

beeinflu«st. 

Wu die Industrie am iiöchsten entwickelt ist, da lebt die dichteste Bevölkerung, ist der gröfite 
Bedarf an Rohwaren, erzielen letstere den höchsten Preis, erfolgt demnach ein ununterbrochenes 
Zuströmen dicker Producte. 

Wir alle haben es miterlebt und entsinnen un<« dessen, dass GroRhrit?innipn, das höchstentwickelte 
Industriegebiet der Erde und folglich das größte Verbrauchsland, seinen Bedarl an Rohwaren nocii vor- 
wiegend vom europäischen Festlande deckte. Sprit, Holz, Wolle, Talg, Ol, Weizen, Gerst«, Häute, Fleisch, 
Käse, Bar strömten nadi England, als ihrem Markte, wo alles regelmäfiig verkauft wurde. 

Frnnkrcich, Relgien, Holland, Skandinavien, Deutschland, Österreich waren Hanpllieferant. ii. 

Zug um Zug ist dieses anders geworden, wurden die eiuxipäischen Länder durch die Colonien ver- 
drängt Mit der Schafwolle begann es. Im Jahre 1843 importierte England noeb 180.000 BaUen Schaf- 
wolle aus Deutschland und Österreich und nur 70.000 aus Australien. Im Jahre 188S kamen aus Deutsi h- 
land and Österreich fast Null, aus Australien aber l,13r>.000 Ballen. Darauf schlug' amorikanisf In s Erdöl 
unser Rüböl vom englischen Mi-u-kte. Und so frien;:' (<> /ufr um '/np weiter, bis auch in Getreide und Vieh, 
welche einst stets dem nächsten Nachbar vorbehalten waren, die überseeischen Länder den Sieg 
davon trugen. 

Noch im Jahre 1850 lieforte Deutschland imd Osterreich von Weizen und Mehl etwa 30 Procent 
des RedaiTcs narh f u oRbi ilannien; im Jahre 1884 war dieser Antheil schon auf 4-5 lVo< cnt hcrab- 
geschmolzen, während Indien 13 Proccnl und dio Vereinigten Staaten 53 Proceut Uelerten, eine Ände- 
rung, die für die betroffenen Bezugsquellen eüie wfartsehaftliche Revohition bedeutet. 

Wodurch war dieser Umschwung möglich? Ledigjidi durch ^ außerordentliche Verbessenmg der 
Transportmittel und insbesondere durch die Forderung der SeedampfschifTohii von Seiten Groß- 
brilannien». 

a* 
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Großartige KisenlnliiKn worden in Indien, Ansti«lien und Canada gebaut und gletchzeilig warf sich 
das englische Capital auf den Bau von eisornen Seedämpfern. Im einzigen Jahre 1883 wurden deren 

nicht weniger nh 723 gebaut. Im {ganzen dürflen in Großbritannien etwa 5000 vorbanden ädn, wAhrend 
alle anderen Lftnder zu5amnicnK«^iiommcn kaum 'j(M)0 Sccdampfcr besitzen. 

Uiesc Hiescndanipfer, vun denen einer leiclil die Fracht von 10 Eisenbahngüterzügeu, Jeder zu 
90 Waggons, bewältigt, haben den frfiheren engbegrenxtcn, mehr Mlidien Verkebr in Robprodacten m 
einem allgemeinen erweitert. 

Hafti.Ti rn'ihi-r dir I/inder im Umkri'i*c dw Xordsee und des Canal.« mit ilircii Ilintcfl.uidi^rn das 
Monopol der Versorgung Englands mit Nahrungsmitteln, so ist dieser Absatz durch die modernen 
Dampfer in den Bereich aller WelUheile gietreten. 

Die Fracht von Newjorfc, Helboonie oder Rmibay nach London oder Hull Ist gegenwärtig nldit 
höher als einst von Stockholm, Kopenhagen oder Unmbnrg nach jenen englischen Plätzen, und dadurch 
.sind die Weizmfeldtr und Weiden der Vereinigten Staaten und Indiens gleichsam vor die Thore 
Großbritanniens gerückt, l'nd wülirend England in solcher Weise die See überbrückte, kamen ihm 
Canada and die Vereinigten Staaten durch Eisenbahnbauten, besonders aber dnreh Canal- 
bauten in jeder Weise entgegen. 

Die billige Wasserfrn< ht ist es. welche den Amerikanern den Hauplantheil am 
englischen Nahrungsmillel markte erobert hat. 

Die Folge war ein Zurückdrängen des eoropflischea Absatzes und ein Niedergang der Land« 
Wirtschaft, der Bodenwerte und der Kisenbahnerträgnisse, besonders in Österreich-Ungarn. 

Was in (iroßhrilatuiien geschah, ereignete sieb, wenn auch im kleineren Maße, in anderen 
Liedern des westlichen und mitlleren Europas. 

Belgien, lloUa^id, Fraokreich, auch Italien und das Deutsche Reich beziehen in steigendem 
Mafia Robstoffe, Hilfestoffe und Nahrmignoaittel aus den Golonien statt des (Mheren Bezuges aus dem 
mittleren und westlichen Europa. 

Sic a!!«' dn"t<kfen zugleich hn Interesse ihrer eigenen Landwirtschaft und der Überreste ihres 
Absatzes nacli England auf ihre Hintermänner — das Deutsche Reich durch Viehsperre und Getreide- 
Zölle auf Österreich-Ungarn, Österreich-Ungarn in fthnticher W«se auf Rumänien und Russland. 

Unlcrbrechnii^' aller wertvoller Beziehungen. Sforkim,.'en und Verluste, eine grolle Verwirrung 
der Geschäfte und der Ansiebten, kurz, alle Obelstftnde einer Übergangsperiode waren die Folge dieser 
rückläutigen Bewegung. 

So hat zunftcbst Österreichs Landwirtsebaft gelitten. Aber auch unserer Industrie und derjenigen des 
Continentes überiiaupt, giengcs nicht besser, denn auch sie litt durch verminderte Kaufkraft der conlinen« 

tali ti Landwirfs<haft, wfdirend gl«"ichzriii,r dir englische Indn-ttio, durch wohlfeile Robatoffe und 
Naluungsimittel gestärkt, mit neuem Nachdrucke als Concuircnt aultritt. 

Uicsc Conjuuctur des WeltliandcLs steht aber auch mit der Binneuischirrahrt, die am Contincnte .so 
arg vernachlässigt wurde, im engen Zusammenhange und es muss daher darangegangen werden, diesen 
Fehler baldigst gut zu machen durch di* r-t)rg>aiii>le Pflege der Binnenwasserstraßen und der Schiflblirt 
durch welche aber En|.I.uiil und Aim iik;i iluc ÜIk riegenheit fdier den Continent erlatT^'trn. 

Nach diesen allgeineineu Hetra< iiluugen iuhrtu der Berichlcrstatler Dr. Peez aus x'iner Edaiirunjj 
einige Daten über das vielumstrittene Verhältnis der Wasserfracht und Baliafracht an. 

Er beweist an (h m speciellen B< '-['icl, einer Fabrik in Aussig, dass dieselbe durch Benützung der 
Elbe bis Hamburg jrdnlii Ii im \'crL.li i( In zu lii-n Bahntransporten 98.2 11. 'T-pnit. w.i- ilio Zinsen eines 
Capilrtles von -J.WiO.fMM) |1. l)elriigt. Diese £r.spuruis, welclie die Concurienzffdiigkeit der Fabrik, sonadi 
ihre Existenz Qberitaupt begründet, bUde einen der zahlreichen in Osterreich schon erbrachten Beweii^e 
ffir den Nubcen der Wasserstraßen. 

Der ungeheure Aufschwung, den der Elh«'VHkehr und die Industi if an der Elbr- in nsleiTcii li in 
letzter Zeil gr>tionnnen hat, ist niclil all<-in auf die billige Brauukolili" xurückzurühren, denn diese war auch 
früher vorhand«-n, sündcrn hauptsächlich auf die Verbesserung der Ell)e als Wasserstraße und Schaffung 
der Umschlagplätze in Nordböhmen. 

Gleichzeitig lud -^li Ii aber auch d<"r Eisenbahnverkehr gerade an der Eibe in Böhmen so bedeutend 
gehoben, wodurch der Beweis erbrudit ist, dass ein ei^( iillirlu i (Ii ir' H^atz zwi<' h"ii Wasser und Bahn- 
transport in dem Sinne, wie er von manchen Seileu lüngeslellt wird, gar nicht besteht, da.ss aber im 
Gcgonthcile die Ausnutzung der Vortheile, welche jeder dieser Transportmethoden innewohnt, nur zur 
Prosperität beider Verkehrswege beitragen und gleichzeitig auch dem Fhuidel und di>r Industrie linrs 
Landes die schönsten Früchte tragen kann. 

Der in kurzer Zeil auf das Zehnfach«' gestiegene Verkehr auf der Eilie iiat die angrenzenden Bahnen 
nielils weniger als henachtlieiligt, sundern ist gerade das Gcgeiitlu il der Fall. 

<tenau wie in den Vereinigten Staaten zwei mehigelcisJgo Eisenbahnen neben und mit dem bekannlfn 
I-Irif^-Caual zur iiOcli«lvn BlQte gelangten, so gehören auch bei uns die Liuicn Magdeburg— Hamburg, 
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Brrliii— Humbuf}?, Bodenbach -Dn'sdi II Ixiosa, Kralup ^Auüing — Bodoiibarli, sowio die Dux-Bodfii- 
b;i( lH»r nnri rlic Aus^ig-Teplilzf-r E.ilui /u ili-n nici>|i)i'fa1ir('nf>n nnd lic-treiitii-i-i'rid.'H Sln'rkcn des rri- li-- 
deutschen wie des ösWrreictüscluiU Bahnnetzt's, wälu-eud dii- ElbcthalUaliii imd die böhmische Nordbahu 
einen bMchtoMwerten Aiifsdiwuiig nehmen. 

Der Beriditerstatter sdilieBt seine AusnUining mit der Betoroing, daas die Gegenwart, nanentUeh 
mit Uücksirht auf die große und immvr steigende Steuerlast des wohlfeilen Transporten der HasseUBfiler 
auf Wasserwegen und einer billigen Verbindung mit dem Meere unbedingt bedarf. 



Der Referent untersucht zuerst den Fall, ob es unter den gegenwärtigen Verhüllnissen, in denen die 
meisten Productions- und Coti>unilioii-('pntn'Ti licicil? dnnli Ki^i idnihnlinien verbunden sind, noch 
gcrcchlfcrligt ist, neben diesen fc^isenbalineii und /.ur Ergänzung derselben Wasserstraßen anzulegen. 

Im ersten Theile seines Berichtes hat der Referent nachgcwie^ten, doss sehen mit der Verbeüserang 
der Wassergtraßen, vor allem mit der Veibesserung des Betriebes, mit der Einhaltung der Lii H ifi isten, 
mit der Vorsi' hermtgr und mit allen jenen Einriehlun-ren, welche unsere Ei-i iil>ahnen so w< rtvoll mar hen, 
diejenigen VorurUu iie schwind«Mi werden und zum großen Theile schon gesehwunden sind, welchen man 
noch hAufig begegnet ond welche bei Icleinen Canftlen in der Tliat begründet sind. 

Wo der Betrieb gebessert ist, wo DampfschiflTe eingeführt sind, wo Gesellschaflion oder einsetne 
Männer größere Geschüfte in Transporten zu ungeluhr d( npr Iben Bedingungen wie die Eisenbahnen öl)er- 
iieiunen. da gehen erfahrungsmflßig selbst be:$i^re Waren auf diu Wasserstraßen ül>er, wie der Veritcbr 
naeh Hamburg dies unzweifelliaft beweist 

D«n weiteren Vergleiehen zwischen Eisenbahnen und Wasserstraßen legt der Referent den Wagen* 
ladungsverkehr von 10 t zugrund' . 

Auf dieser ürundlape h'f»t dci- ReloruuL die wirlschaflliehc Bedeiifiuig der Was- rstraßen in zwei 
I\ichtungen klai", erstens in Betretf der Selbstkosten, und zweitens in Bezug aul" die Frachtsätze. Es ergibt 
sich aus dieser Untersuchung, dass die neueren größeren Ganfile bei genflgendem Verkehre — etwa 
eineinhalb MilUonen Tonnen — imstande sind, su billige FYachtsätse, einschließli« Ii der Unterhaltungs- 
kosten und der V'T/.iii-ntivr dos gesiunridcn .\til:i;:iT,inil,ilrs zu gewöhrrn wii' dii' Ki-cidialtnen, wenn die^'c 
nnr die Selbstkosten des Zuwachsverkehres und nicht auch die Verzinsung des bislier schon verwendeten 
Anlagecapitiües in Anrechnung bringen würden. 

Dieses Ergebnis ist ein so aberrasehmdes und von so großer Tragweite, dem es unumgSnglich noth- 
wendig erscheint, auf dasselbe nälirr i irtzugehen nnd klar darzulegen, auf Grund welcher Berechnungen 
der Referent zu demselben gelangt ist, in welcher Bezieliung wir den AusnUiruugen des Sympher schen 
Berichtes im Auszuge folgen: 

Wenngleich der wirtsdiaftlidie Wert einer neuen Wasserstraße sich m nuuidierlei Form geltend 
machen kann, so wirtl doch hauptsftclilich ili( l'ähigkeit derselben, billig zu befördern, billiger, als es auf 
«len vorhandenen Eisenbahnen nf1f>r I.an ls(r ißen möglich ist, aussi trhf^'jjebend sein müssen, wenn es sich 
bei dem Baue in erster Linie um eine l-^rleichterung und Hebung des Verkelures bandelt. Abgesehen von 
weiteren Umstanden, welche imstande sind, das Gesaromlbild des wirtsehaftliehen Nutzens noch etheb- 
lich zu Gunsten der Wasserstraflen zu verschidben, wird doch die Grundlage aller Vergleiche zwischen 
zwei verschiedfii'^n Verkehrswegen stets eine Gegetulber^t'dliin': der Kosten sein. wiMie durch tlie 
Befördennig einer bestinunten WjU'enmengc verursacht werden. Diese Kosten werden .Selbstkosten" 
gemuint und setzen i^ich zusammen aus den , Selbstkosten des Betriebes* und den «Selbstkosten 
der Capitalsverzinsung*. Die ersteren um&ssen, um den bei den statistischen Aufzeichnungen der 
Eisenbahnen gewählten Gang beizubehalten, alle jährlich von neuem auttretenden Kosten, euischließhcli 
l'titerhaUnriir der Anlage in ilirem ordnungsmäßigen Zustande, sowie Unterhaltung und Erneuerung der 
Fulubetriei)smittel. 

Es ist niehl mflglich, die große Zahl der namentlich in den letzten Jahren erschienenen RentabilitSts- 

berechmmgen, di<> auf officiellen Daten von ersten Autorilfden aufgestellt worden sind, auch nnr auf- 
znzrdilen. Anfnuiiid zalilreichcr Vergleiche kommt Sympber zu dem Resultate, das«, wenn sowohl bei 
einer neu zu ei bauenden tlisenbahn, als einer neu zu erbauenden Wasserstraße das volle An läge capital 
berücIcsichUgt wird, sich unter Voraussetzung der gleichen fVequmzin der Regel die größere Billigkeit auf 
Seite der Ganftle stellen wird und zwar selbst dann, wenn diese Canftle in den kleinen Abmessungen der 
fi-öheren fi-jinzüsis< hen Catude erbaut werden wollten. S|m < ii 11 für den Canal von Dortmund na< h Emdt-ii 
gelangt Sympber zu nachsiebender Vergleicbung der Transportkosten tm Diirctisflinitle der lliti- und 
Rückfracht bei Annahme der vollen Hinfalirt und der Rückfalirt mit einem Fünttei der Ladungen: 
a) Transporlsellislkosten per Tonnenkilometer beim Pferdezug ohne Betriebsorganisation 1 '34 Kreuzer, 
l) IVansport Selbstkosten per Tonnonkflometer bei organisiertem Dampfbetrieb ........ 1-08 , 

e) TransporlMilbslkostcn pe Tonnenkilometer per Eisenbahn 1>70 , 



b) Bericht S^mphers. 
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Et: ergibt 9\th daher, das« die Wasserstraße um 40 Procent billiger wftre als die 
Eisenbahn, welches gfinstige Resultat wohl im vorhinein erweitet werden konnle. 

Narli unserer Voraussetzung haben wir es aber h<»i neuzuerbuuenden Canälen >(rfs mil bereits 
vorhandenen Eisenbahnen zu Ihnri und vom volkswirtschaflMchen Standpunkte (nicht von demjenijfen 
der Privalunlernehmung) ist die Berechtigung eines neuen Canales unter dorn Gesichlspunitte zu prüfen, 
ob derselbe anch dann noch niedrigere Selbstkosten, einschlieSUch der Capitalsverzinsang au^freisl, 
wenn der Eisenhahn tmr die Koi^len des Verkehrszuwachses im Betriebe und in der Torxinssling der 
Erweitenmgskostcn und Mehrbe.-i-ttatTimR von Betriebsmitleln aogeredmel werden. 

Wie hoch »ind diese Zinsen anzuschlagen? 

FQr den Dorlmund-Ems-Canal wurden diese Kosten ffir einen Verkehr von 1,500.000 i per 
Jahr, für 1 Tonnenkilometer mit 20 Kreuzern berechnet Im allgemeinen kann niiui jedoch für weniger 
günstig liegende Verlulltiii--i- <Ii<'~i' '/in-en für Erwelterungsbauli ii :in den Eisentiaftm ii b> im (jhi^'i ri Ver- 
kehre mil 30 Kreuzern per Tonnenkilometer annehmen. Von «iiesem Betrage bringt Symplier noch 
10 Procent in Äbsctdag mit Rücksiclit darauf, dai^s bei stärkerem Verkehre die Eiuheil^ko$len abnehmen, 
wfthrend er bei den Sdbstkosten der WasserstraAen noch 20 Prooent wegen der WegverUngerung zn- 
sehlAgt, womit allen Verhältnissen mit Sicherheit Rechnung gelragen wird. 

Auf Grund dieser Berechnungen ergebfn sich folppnde Vergleiche: 

Vergleichung der Transport-Selbstkosten auf Eisenbahnen und künsliidienWasscr- 
itlraflen. (DurchsehnittsverhftUnisse.) 

Kosten per Xctto-Kilomeler bei einem kilorn« tri-( hcn Verkehr von 1,5(10.<M)0< in Kreiuem 0. W.: 



<t) Bei filtoK ii fi;nizn-i^< !i( n ^ i -fraßen, Schiffen von 200 < mit Pferdebetrieb und 

lülomctrischen Baukosten von 144.(XK) Mark 1*40 Kreuzer. 

b) Bei neueren französischen Wasserstrafirai, SchilSivi von 8001 mit gut eingeriebtetem 

Pferdebetrieb und kilonietrischen Baukosten von 200.000 Mark 1*25 • 

rj Bei n«!ueren französisdien Wasserst raPf ti, SchifTen von 3"0 / mit organisiertem I>ainpf- 

schitlbelrieb und kilometrischen Baukosten von 2(H).(M»<» Mark I'IO , 

<(/ Bei neueren deutschen und öslerreiclüschen iUimessiuigen, Schiffen von 350 t mit gul 

eingeriebteteffi Pferdebetrieb und kilometrisdien Baukosten von 250.000 Mark 1*25 « 

(■) Bei neueren deutschen und österreichi^< Ii. n Abmesson^l ftr Schiffe von 5001 1*20 , 



/) Bei neueren <1- iil-< ii<-n uriil «'strrreiciuschen Abmessungen für Schiffe von 400 #, 

jedocli mit oi-ganisiertem Üamplb«'trieb 1*10 , 

ff) Die Hebrkost«! der Eisenbahn per Tonnenkilometer, somit die ZuwachAoaten bei 
zehnpi-ocentigem Abzug von den jetzigen Betriebskosten und 30 Kreuzer Zuschlag 

fin V.T/in^Tin? der ßpfriebsmittcl und Erweiterungsbau! f?n 1"20 ,, 

Für die Verhältnisse des Dortiuund-Ems-Canales Miellen sich die Kosten des Wasserweges mil 
Dampfbetrieb eines neuetbauten Ganais bei einem Verkehre von 1,500.000 1 mit 0*95 KreuzsTf wogegen 
die bloBen Zinsen Aee Belriet»mittel und Erweiterungsbauten der bestehenden Eisenbahn per Tonnen^ 
kilometer bei der Eisenbahn schon I OC Kreuzer, also um O-1 1 Kreuzer mehr betragen. Dieses Verhältnis 
t.'f -lalfot =i.|i bei zunehmendem Verkehre noch weit günstiger und beträgt die obige Ersparnis bei einem 
kiioiiielrischen Verkehre von 2,000.000/ schon l-Oi weniger 0"8:J, somit O'üO Kreuzer perTonaenkilomcter. 

Aus diesen Zusammenstellungen ergibt sich, das» die mit Dampf betriebenen Gutallmiea bis zu 
20 Pri)' • ni billiger sein können. ;il- rUe Eisenbahn bei alleimgerBerechnnng der aZuwachskosten*, somit 
der Eisenbahn geradezu überrasr iiend und zweifellos überlegen sind. 

Hingegen zeigt sich, dass Wasserslrafien, welche in der unxulängliclien Größe der älteren 
franztoisctwn errichtet smd, gegenüber bestehenden ISsenbafanen mM. mehr bauwikrdig sind, sobald 
lediglich die voIkswirtscbafUiche Selbstkostenfrage derThui^>orte ohne BerQeksichtignRg der mittelbaren 
und Xebenvorlheile betrachtet wird. 

Symphcr führt jedoch in der Folge den Nachweis, dass die Transports clbstkosten- 
frage der schärfste und ungünstigste Prüfstein für die Bauwürdigkeit künstlicher 
Wasserstraften ist, und dass alle NebenamstAnde die Stellung derselben wesentlich 
verbessern. 

Dt-r initfolhare Ntitzr n r inrr Transportstraße wird jedoch nicht durch die Solbskostcn. .■sondern durcli 
die Tariie oder Frachtsätze bedingt. Nach eingelienden Untersuchungen von Launliardt*) ergibt sich, 
dass im allgemeinen der hOdistmögliche Betriebsflberschuss erzielt wird, wenn der Frachtsatz dem 
eineinhalbfachen Betrage der Betriebskosten gleich ist, der größte \ nlksw irischafiliche Gewinnhin« 
•^fo^fn - und zwar um '^5 Prnrr'Tit hölier uls im ersten Faile — bei einem den Betriebskosten genau 
gleichen Frachlsalzc erreicht wird. 



*) Laualiardt, iVor.: Wirt«cbaAli«be Fngon dos EisonbolmwoBens, CcnliiJ|>hU ikr Bauvorwallung. Ift83. 
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Die EniduiiK des höelislmdeliefaenBefarictwQbenchasses bezeielmel Launhardi als den SUndponkt 

einet Privaliiiiteriiehmiing, diejenige des (größten volkswMflchalUichen Nutzens Uiigegen als den theoretiseh 
richtigen Standpunkt der Staatsverwaltung. 

Zu den ßetriebäkosten rectuict LuunhanU lediglidi diejeuigea Kosten, welche vom Verkehre 
abhftngig dnd. Die Zinsen des Anlagecapitals, die Kosten der Bahnbewaeliung und BahmmterbaltQng 
gehören daher nicht zu diesen Kosten, wohl aber die Schienenabnützuui.'. 

Hieruus ergibt sicli flf»r Grundsjitz, dass der Tarif, welcher den größten Überschuhs liefern «oll, stets 
bulier seiu muss, als der, welcher als der vulkswirtschafllich günstigste bezeichnet wird. 

Es fragt sich nun, in wie weit es möglich ist, in der Praxis dem Verlangen nadi den voU^swirt» 
schafUieh gQnstigsten FrachtsAfaten« ob auf der Wasserstrate oder auf der Eisbahn, zu entsprechen. 

Belrachfpn wir zuerst die Eii^enbidin. 

Die Launhardt'schen «Betriebskosten- entsprechen etwa den Kosten des Zuwachsverkehres. 

Die Eisenbahnen sind entweder Staats- uder Privalbahnen. In beiden Fällen ist in denselben ein 
Capital niedergelegt, wdehes unter notmalen Vertiftltniseen bei den bisher eriiobNien Tarifen Terzlnst 
wird. Auf eine Verainsung kann eine Privatb;Jui überhaupt nicht verzichten und inus.s daher ihre 
Tarife wc?ent!ich OI)<>r den Bi triehskostni ImUmi. .Aiifh rück-iVlitlii li <ler Sfnafshalmen hat es bisher 
nocii keine Kegieruug gewagt, dem ülfenliiehen Wohle so außerordentliche Einnahmen zu upfern, da 
die Finanzen des Staates zum großen Theile auf die Überschflaae der Eisenbahnen angewiesen shid, es 
lassen sich daher hier die wirtachafUichen Gesetze (1> i Fraehlbildung nicht zur Anwendung bringen. 

Dieser linmi^plli hk- it ^rep-itüber liArt rther das Verlangen imd hüiiti«/ nni li «Tie Nothwendigkcil 
der Erleichterung des Absatzes nicht auf. Es muss Hilfe gesciia£feu werden, oder eine große Arbeil und 
Reichthum sdiaihnde bdostrie unterhegt ün Weitkample dem günstiger gestditen Auslande. 

EboMO nittss auch die Landwirtschaft gegenwärtig ihre Erzeugnisse wegen der tkbeneeischen 
Einfuhr zu unerhört billigen Preisen verschleudern, weil A&[ sie belastende EiseniMhntransport die 
Scliinsfrarht uu? fernen Erdtheilen ülierwiegl. 

Miui betlarf des erlei<;literlen Ai)sataes und damit di;r vermehrten Arbeitsgelegenheit, oder der 
Wohlstand des Landes, ja selbst die Grundlagen des Staates und der socialen Ordnung stdien in 
Gefahr. Hiezu sind könsllichc Wasserstraßen besonders geeignet. 

Die Was-i rsfraßenlarife können daher auch niedriger sein aN .Iii Selbstkosten mit Einschluss 
der Verzinsung des Aitlagecapilales, wie dies auch bei staatlichen Wusserstraßen wesentlich 
der Fall ist, weil nach dem ftbliehen Brauch eine volle Veczmsung des vom Staate aufgewendeten 
Anlagecapitales nicht gefordert wird und auch im allgemeinen Interene nicht gefordert zu werden braucht. 

Die Zahl der neuen Canäle wird in nii?erer '/ejt der Musfrebanten Kisenbahnen auch nur eine 
beschrünkle »«ein und keineswegs den .Staat in eine tinanciclte Gefalir bringen können. 

Schon aus technischen Gründen wird man dai-auf verzichten müssen, einem neuen Canalnetze 
eine übermAßige Ausdehnung zu geben. Es wird immer gebunden sein an das Voricommen zahlreicher 
Massengüter. 

Nirgends nielir Iiaf der C anal eine «rrönere Berechtigung nl> dnil. wu Privatbahnen den Verkehr 
vermitteln, indem dort der Canal als Regidator der Bahnlarile dient, wie dies niuuentlich in Frank- 
reich der Fall ist und sich aufierordentlich bewihrt. 

Was die Schiffahrt sabgaben anbelangt, so ist die Beurtheilung der Frage davon abbfingig, ob «ler 
Staat die ganre oder tbeilweise Verzinsung beabsichtigt. Der Referenl ist der Ansicht, dass, je nach ilem 
t>esonderen Falle, der Staat sich wohl zu dem einen oder anderen Falle mit genügenden Gründen zuneigen 
könnte. In Fratd^reich, Elsi^ und New-Yoric werden Abgaben weder auf GanAlen, noch auf natarlicfacn 
AVaaaerstraBen eingehoben. In Belgien, Holland und PraoBen eiliebt der Staat auf Ganftlen ehiige^ fi\r die 
rntcrhaltung etwa ausreichende Abgaben, während die Schiffahrt auf den natOrltdien oder durch Regu- 
lierung verbesserten Wasserstraßen fast überall fn i von jeder Abgabe ist. 

Schlici^iich ist der Referent der Anschauung, dass die Nachtheile der ScliilTalirtsslraßen, als Unter- 
brechungen odw Behinderung durch Eis und weeiiselnden Wasserstand, durch Wassermangel. Canal* 
sperren, dann die Langsamkeit der Fahrt und schließlich die größere Länge des Wasserweges die Lage 
der Gan&le den Eisenbahnen und dem Öffentlichen Vortheile gegenüber nicht wesentlich erschweren. 

Gelegentlich der Diseassion der ersten Frage in der Plenarversanunlung des Congresses ergriff über 
erfolgte Einladung auch Herr Josef Hirsch, Professor an der «ficole des ponts et chau.>see>- in i'aris, 
welcher den Saar-Kohiencanal erbaute nnd am Congresse als Vertreter df>r fran7.ß?i-chen He^-ieruny; llieil- 
nahm, das Wort, um in der Frage des VerhAltnissses der Wasserstraßen und Eisenbahnen auf Urund seiner 
unbezweifelten Autorität aufkl&rend zu wirken. Die Rede des Professor Hirsch ist von höchster WidiUg- 
keit, ja geradezu als ein Erdgnis zu bezeichnen, indem dieselbe die diesbezftglichen wichtigsten Erfah- 
rungen des in der Richtung der Binnenschilfahrl höchstcultivierten Frankreich reassumiert und auf das 
noch brachliegende Terrain Öslerreich-Uogams klar und sieghaft üburtr&gt. 




u 

Koimle iiuch jeniuiKl, dt-iii uticihaupl ein L'rllioil zuälciil, einenZweifel über den wirlschafUichcn Werl 
der Wtaaeralraflea haben, so musste ein solcher jetzt wie ein Schleier, der die Wahrheit verhAlltc, fiiUen. 

Ans (lioein Grunde gebi n wir die wichtigsten und fDr Österreich bedeatMidsten SteOen dieser Rede 
un nachfolgenden ausaigsweise wieder. 

c) Bede des ^fessors Hirsch über Wasserstraßen. 

Professor Hirsch bcschretlA Torerst den niAchtigen Eindruck des llheinvcrkehres und fragt sich, 
n)) die SrhiiTatii t. u rldn hi> r m< hrore Millionen Tonnen Terftaclitet, den Verlcehr der Eisenbahnen 
irgendw ie bi achlege oder schädige -' 

.Keineswegs!" ist seine Antwort. An jedem Ufer des Rheins zieht sich eine Eisenbahn hin, welche 
^eichfalls einen äußerst lebhaften Personen- und FVachtenrerkehr ro bewftltigen hat. Man sieht daher, 
wie wonig im vorliegenden Falle die Schiffahrl dem Bahnverkehre geschadet hat. 

Wa^ aber im Rhcinthalc vorkommt, ist weit entfenit. eine Ausnahme zu bildon. 

In der Mehrzahl der Thäler, wo der Wasj^crlauf günstige Verhältnisse bietet, ist die WasserslraBe 
von einer oder mehreren Eisenbahnlinien begleitet, and alle diese TranspMtmittel arbeiten unter 
gansligen Bedingungen. 

Die schifTbare Seine ist struniaufwürts von Paris bis Monterau und stromabwärts von Pvis'uach 
Hävre vc»n I^ahneii Irm^rif^ri. ehrnon wi(^ di«' Marne, Mojf). Mfusv^, Saönc. Rhone etc. 

Selbst könstlieht.' Wasserstraften swd von Bahnlinien begleitet, welche der Canaitrace entlang fuhren, 
wie unter anderem die Ganftle von Nordfranineich, der Ganal vom Rhein sur Marne, der Ganal von 
Burgund etc. 

Dir- MolKiratinns;ifii>'i[(Mi aufdrr Seine, weMie die SihüTliarkeit dieses Strome? ?o radical umgestaltet 
haben, hinderten nicht die progressive Steigerung der Einnidmicn auf der Eisenbahnlinie Paris— H4vrt; 
der nftmllche Fall ist mit Rikcksicht auf die Bahnlinie Paris—Nancy zu verzeichnen, wo die Verbesserung 
der WassersttaBe, welche der Bahn parallel Iftuft. viel sp&ter vorgenommen wurde, als der Baa der Bahn. 

Der Kohlencanal zur Saar, w- l* her vom Jahre 18^2 bis 1866 ausgeführt wurde, war hauptsächlich 
bestimmf. die elpässische Industrie mit Kohlen au=: dem Saargebiete zn ver-JoriRen. Bis d.^hin wurden die 
Kohlen in ganzen Zügen per Waggons befördert, und zwar auf den Bahnlinien Saarbrücken— Nancy, 
Mflhlbausen — Strasburg. 

Der Saar-Canal sollte nun swischen Saarbrftcken und Elsass eine viel kfirsere Verbindung herstellen. 

aU dies luf il. r Bahn der Fall war. 

KatfirUeh machten die Bahnverwaltungeii gegen den Bau tlieser Wasserstraße lebhafte Opposition: 
aber die Industriellen, welche durch diese küi-zere Verbindung den Preis der Kühle um lö Francs per 
Tonne billiger erhalten konnten, gaben nicht nach und xeigten sich dem Oppositionsringe der Ebenbabnen 
vollkommen gewachsen. Der Canal wurde gebaut, in Betrieb gesetzt und gab sofort den Impuk Iflr einen 
befrächf liehen Verkelsr in Kohlen und andren (Jütern. Was aber die Sai h»- uneh interessanter inaelil. ist 
die Thatsache, dass der Verkehr auf den Baiuit-n trotz diestr ConcuiTenz nicht gelitte« hat und dass sogar 
die Eohlentranspinte auf den Bahnen in d«n unmittelbar auf die Eröffnung des Ganales folgenden Jahre 
um einige Hunderttausend Tonnen sugenommen haben. 

Seit dieser Zeitperiode ist im Thale der Saar, und zwar bloß einige Kilometer von dein Canalt und 
parallel zu diesem eine Bahnlinie gebaut wnrden: p-Ieichzeitig wurden zwischen Saatlirüi ken uikI deni 
Elsass andere Bahincrbindungen geschallen und auf allen diesen Linien wird Kohle beiöiderl, trotzdem 
die Zunahme oder besser gesagt, die Dichtigkeit des Verkdnros am Canale idcht zu wachsen aufgehört 
hat imd er dermalen einen Verkehr Ton nahem einer Million Tonnen per Jahr aufweist 

Die Kra^'f über den Ökonomisehen Kinfln??. ■^•elelit-'n neue SeliiiTa]ir1>linien auf die Prosperität 
paralleler Eisenbahnlinien ausüben, muss von zweierlei Standpunkten uulgefiLäst werden. 

Es gibt, wie sich ein berühmter Naüonalökonom Äußerte, hiebe! Dinge zu erwägen, die man siebt, 
und solche, die man nicht sieht. 

Einerseits ist die momentane Verminderung der Eisenbahntransporto und die Reducienmg «ler 
Tarife ein« Thatsache. die sich sufnrt In merkbar macht, die man also sieht ; anderseits sind aber auch 
etwas entfernter liegende Conse<iuenzcn vorhanden, die man nicht sieht, und diese sind der rapide Auf- 
sdiwung in der industriellen und landwirlschafllichen Produetion in den betreffenden Gegenden, eine 
Prosperitftt in Handel und Wandel, welche in anderer Form wieder auf die t>enachlMirtmi Eisenbahnen 
reagiert und reagieren nmss. 

Der Gesamnitverkehr .steigt bedeutend. Hiobei gehen minderwertige, schwere Massenproducte n)ehr 
auf die Wasserstraße, wogegen hochwertige Waren, die rasch befördert sein wollen und der Conjunctnr 
des Marktes unterliegen, sich mehr der Eisenbahn zoneigen. 

So besteht ein unmittelbarer Zusammenhang und eine Wechselwirkung zwisdien dem Effecte einer 
schiffbaren Wasserstrafie und dur Prosperit&t einer Eisenbahn. 
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•Man kann mit Banh^ung sagen,* so seUieftt Professor Hirsch seine bemeitenswerte Rede, .dass 

jedes intensiv industrielle Gebiet von beiden Verkehrsarten, das ist von Wasserstraßen und Eisenbahnen, 
bedient werden soll, und dass das- Niclii Vorhandensein von Wasserstraßen in einem solchen Gebiete anch 
den Eisenbahnen indirect einen namhaften Tlieil des Verkehres entzieht* 

d) Die Resolution des Congresses zur ersten Frage. 

Auf Grund dieser tirifrchendcn Berathungf n fasnli ih r Conj^rf?? zur ersten Frage, das ist deijenigen 
über den wirtschufUiciicn Wert der Wasserstraßen folgende Resolution: 

pDer Congress eiUSrt sidi dahin, dass die wirtschaftliche Bedeutung der kftnstlichen WasseisttaSra 
in enter Linie Är den Warenaustausch eine so erhebliehe ist, dass es sieh empfidilt, aoeh dort, wo 

Eisenbahnen bp>)rlitii, an geeigneten Orlen künstliche Wasserstraßen in solchen Abmessungen und mit 
solchen Bolricl)si'iiii irhtuni^'on her/ii^tpllfti. wclclio cJoti Anforderungen des modcruon Vt-rkf'lircs 
entsprechen. Die übrigen VurÜieile, insbesondere die durch Knt- und Bewässerung ermöglichte Landes- 
mcli<ntition, werden die Anlagen der CanSle oft wesentlich unterstützen. 

Um den wiriscIiafUic licn Wert der Wasserstraßen zur ullgemcinen Anerkennung zu bringen, ist es 
dringend \vüns< hcn^wcrt, <la-< dio Binnt>n<( hifralirt--Stali-;tik auf einen höheren Grad der Vollständigkeit 
und Zweckmäßigkeit gebracht werde. Der zweite internationale DinnenschifTahrls-Congress beschließt 
daher» die Binnenschiffahrts^StatistilL auf die Tagesordnung des nächsten Congresses zu setzen.* 

B. Bezüglich der zweiten Frage: Feststellung der Nor- 
malproüie für ( 'anale nnd Dimension icinng der Bau- 
werke auf B i n n eii w asserstrai.! en. 

EiDleitimg. 

Ztn- Roantworlung dieser wichtigen Fra^e wurdi n zwei Referenten gewühlt, welche ihre Uericlile in 
ausfuhrlichen Druckschriften niedergelegt habeu. Es wurden mit Rücksicht darauf, dass Frankreich ein 
hweits bestehendes Netz von Wassostralen mit Heineren Dimensimim besitzt, wfihren^em bei dem 
Baue neuer Wasserstraßen in Deutschland und dem (^ten Europas weit größere Ganaldimensionen t>eab- 
sichtigt werdon, nm einen größeren Verkehr uiöglichst billig zu bowrdtigen, zwei Referenten aus den ver- 
schiedenen Lagern gewählt, um beide vr r^^r-liiedenen Ansichten und alle Gründe, die fCtr jede derselben 
sprechen, genau kennen zu lernen und zu prüfen. 

Bei einer Frage von so ausschlaggebender Wichtigkeit und größter Tragweite fiOr alle Zukunft, wie 
diejenige dcrFeststelinng der Normaltypen für das Canalnetz eine.^ ganzen Welttbeilcs, konnte nicht genug 
vorsichtig vorgegangen werden, mid es lialu n denn auch licidr Theile ihre besten Kömitfer und ihr e 
besten Gründe ins Treffen gestellt, um die Frage zu ihren Gunsten zu entscheiden. 

Aus dem französkchen Lager fungierte als Berichterstatter Herr Professor Uoltz, Ingemeur-en-chef 
des ponts et chauss^ m Nancy und Vertreter der rranzösischen Regierung behn Gongresse, aus dem 
deutschen Lager hingegen Herr J. Schlichting, Professor des Wasserbaues an der technischen Hoch- 
schule in Berlin-Charlottenburg und Voi'stand des CentndTereines für Hebung, der deutschen Fluss- und 
Canalschiffahrt. 

Die Berichte beider Herren werden nadistdiend im Auszuge wiedergegeben. 

a) Bericht des Professor Holtz. 

Die Eisenbahnen, welche alle der nour stc» '/nif angehören, sind nach einem bestimmten Programme 
und einheitUchcn Typen erbaut; darin liegt eben ihre Kraft. 

Die BinnensehiRkhrte-Anlagen stammen aus den Altosten Z^ten und den verschiedensten Jahr- 
hunderten und sind nadi den rerschiedensten, local wechselnden Bedflrfioissen, ohne einheitlichen Plan 

her^eslcUl: worden, und dnrin Iii „4 ilire' Schwäche. 

Wollte man gegenwärtig ein in allen seinen Theilen neue.'^ Wasser.'^traßennelz herstellen, so niQsste 
man ohne Zweifel mit Rücksicht auf einen ökonomischen Betrieh nur Canäle von großen D imeusionen 
in Anwendung bringen. 

In der Praxis aber können die gegenwärtigen Verlu'dtnisse der Wasserstraßen und deren Fahr» 
betriebsmittel nicht außeracht gelassen werden, daher den bereits bestehenden Dimensionen Rechnung 
getragen werden muss. 

4 
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In FrARkreieh wurde m diesem Sinne die GleiehfBrmi|rlEeit der WasserstnBenanlageQ gesetxlicli 

frslgvsU'lU dunh das Gesotz vom 5. Aiipisl 1879 für die ausschließlich vom Staate verwalteten 
Haupllinien, während Ni-benhiiicii nmii vf.n Privalon hflrioben worden könn«>n. 

Die französische Type geht von dem Grundsätze aus, dasa die in Westeuropa at» meisten m- 
breiteten «flunftndischen Pfnassen* im nenen Canalnetse anstandsloü Tettchren sollen. 

Diese Pinassen haben 38 5 m Unge, 5 m Bnste und 1 ■ 8 m Tiefganf . 

IlieraiB ergeben stcii bei Kreomng zweier Schiffe im Canale folgende gesetzliche Minimsd- 

dimensiouen: 

VVasäcrtiefe 2 • 00 «♦ 

Breite der Schleusen S-fiOm 

iN'iil/.liare Länpo der Schleusen 38-50 m 

LicJile Höhe unter den IJrilokon . '.i li) in 

Sohleubreite des Giuiales in Goriidea lO'üO «* 

Veibreiterang der Sohlenbreite in Ciirren « = lO-t- ' 

wobei /- don Krümmungshalbmesser bedeulel. 

Seit 1879 wurden die franzü-isi lK'n Canäle nach diesen go^etvlu li- ii Mininmltypen umgebaut, was 
auf eine lÄnge von mehteren lausend Kilunietern bedeutende Arbeiten erforderte. 

Der Beriditeratatter beantragt die Bcibehalluug der französischen Typen für ganz Europa, da 
eine GicicfamafiiglEeit erwQnscht sei und Frankreich die bedeutenden Auslagen (Qr einen etwaigen neuen 
Umbau seines Canahielzes niehl übernehmen k/innte. 

Da übrigens der Rhein eine Scheidegren7o bildr. üln r welche die Binnenschiffe nicht gelangen, 
beantragt Professor Ii oll z die Aunalune der französischen Typen bloß für das linksrheinische Europa. 



b) Bericht des Professor Sohliohtiiig. 

Professor Schlich tingbetontf dass die seit dem XVll. Jahrhundert bidicr erbauten Ganftlezwdrel' 

los bezeugen, dass der gelinge Grad ihrer Leistungsfähigkeit infolge ihrer unwreiebend> ii Dii:ii i]-iuii n 
sowie der Mangel einer einheitlichen Type für die Entwicklung der Binnenschifiabrt wesentliche üioder' 
nisse gewesen sind. 

Um diese Leistungsfähigkeit zu heben und dadurch die Binnenschüliahrt neu zu beleben, ist es notb« 
wendig, (fie Canflle so einzurichten, dass sie größere Lasten mit gröfiercn Geschwindigkeiten Terftaditoi 
und dass die auf den Flüssen verkehrenden SchiflSe in die f&r den internationalen Durchgangsrerkebr 

bestimmten ('anfllp einlaufen können. 

In dieser Hiclitung wurden auch bereits Vereinbarungen für Norniuldimeiisioneu seitens des durch 
den Gentraiverein fAr Hebung der deutschen Fluss- undCanalsehiffahrl in Berlin im Jahre 1873 berufenen 
techiils( Ii» Ti Congresses gelrofTen. 

Prufes5^or S( hlichting entwickeil die für das neue Cunuhietz rationellsten Dimensionen in detail* 
lierler, wiss<-nschallliehcr und auf Erfahrung geslülzter Weise. 

Ton Wichtigkeit ist vorerst das Verhältnis des benetzten Canalquerschnittes zum benetzten SchiHb- 
querschnille, insbesondere mit RQcluicht auf die GrAfie der zur Oberwindung des gesammten SchiOs* 
Widerstandes erforderlichen Zugkraft. Dieses VerhftUms mit u bezeichnet, wird der Wideraland des 
Schifft « mit M prn|)r»r<iunal wach'jen. 

Nach den im Jaliro 1878 durcli K. bweet am Erie-Canal in Amerika gemachten Versuchen*) ergibt 
sidi flir den Sehilfswidcrstand flkr MetermaB nach Sonne folgende Formel: 

worin r die Falirgeschwindigkeil, Ü die benetzte Uberllüche des ächifl'es uud h das obbezeictuiete Ver- 
hältnis bedeutet 

Professor Schlichting entwickelt nun eine Reihe von Gurren nach dieser Gleichung bei wediaeln- 

dcn n und verschie<]onen Fahrgeschwindigkeiten und führt den Naehwei», dass das VerhAltnis n«ss4lttil 
Hücksi<'lit ;nif »lif Rinikn-^fpti de< Canales d;i-^ f?ün-fi,.'-tr i-'. (Fi,:. ! h\< lO i 

Zur Beantwortung der Frage, welche Normaitiele dt-n neuen Oanäien am zweckuiäßigstea zu geben 
sei, erörtert Schlichting die Beziehungen zwischen Tiefgang, Eigengewicht, tadung, Gesammtkst 
benetzte Oberfläche und Widerstand des Canalschifles. 

Auch biebei ist das am £rie-C.anal vervrendete Schiff zugrunde gelegt worden. 



*i Tratir^H ttoM of tli« AtnericAU S4>ri«(y oT Givil'Eti||iiieen, 1880. — Fianiius Sonn«, Handbueli der Inf .-Wi«eiucli.. 

ItuiiJ 111, Abth. 2. 
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Aas der entwickelten Tabelle ergibt »idi, daas der Zugswidmtand p«r Tonne Ladung mit dem 
TieQiange des Schiffes abnimmt, und zwar demselben nahezu umgeicchrt proportional Ist Die per Tutino zu 
vprwend<,'nd<' Ziigknift in Kilogrnnim cr^nbf sich nun aus dem Producto der zur belrcfffudcti Tain liticfe 
zugehörigen benetzten Sciiiffsoberllache und des oben gefundenen Zugs Widerstandes per Quadralmcter 
in Kilogramm, welcher wieder dui-ch das Verhältnis n und durch die FahrgeschwindiglLeit bedingt wird. 




fifg. I bis 10. Gntphiacb» DarBleUnng da SelüffswidetsUndM in Schifibcanälen, nach VetaucbareraUilen am Erie-GiuuU 1886. 



So erfordert l)( i.-;[)iel!;\vri!^e das Im tiefgehende, durch Pferde mit eim-r Geschwindigkeit von 3'36itm 
per Sliiiidc tjey.o^'t'nc Sciiill" tit-i // - 4 p<'r Tonne Ladung' eine Zupkraft von 2-5(>3 X l'^iSl 
wülireud diu> l öü in lietgeheude, durch Dampfkralt mit 5'Ul km (ieschwindigiceit per Stunde 

fahrmde Scbiff bei » 4 eine Zugkraft von 1*371 X 3*1 16 = A'VJkg 

also . . 0'73 kg 

oder 20 Proeent mehr erfonlrrt, dagegen aber aiicli um fj«» Proreiil .schneller fährt. 

Das 1 m tiefgehende Schiff erfordert bei 5 U4 A/h Geschwindigkeit per Stunde und bei h = 4 per 

Tonne Ladung eine Zugtiraft von 2-563 x 3-116 « 7*99 ky 

während das 1*80 m tie^diende Schiff bei derselben Geschwindigkeit nnd bei gleidiem 

eineZugkraft von 1*371 X 3-116= . 4-27 

also . . . 3-72 kg 

oder 53'5 Proceut weniger erfordert. 

4* 
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Dies wird auch durch anderwürtj! geiaaciile V»TöUche. bfispieläweisc diejenigea. die March et ti an 
der DoiuM *) ausgefBIut hat, bestttjgt 

Dir anf d^r Donau verwf-ndtte Frachldanipfer bcdurfle bei einer Eintaucbun^ von O W m eine Zug» 
krafl per Tomift Gesamrntla*t von 2'I5A-^. djif^tron bei «'in.T Eintauchunr v n I i*". *,i i«in. Zugkraft von 
bloß 110 i-^ p<-r Tount-, ä»o dass die Zugkraft d<,'S beladeiien Schilfes im zweileu Falle per 
Tonne Ladnng nnr etwa die Hftlfte derjenigen im ersten Falle betrug. 

Die Rücksichten der billigen Verfrachtung erheischen daher bei den neuen Ganftleo 
einf^n ^^oßen Tiefgati',' urid Schiffe mit großer Tra^'f&higkeil, WOraUS Sich selbstver^ 
ständlich auch grOßcre Canaidiinensionen ergeben. 

Rärkstchten auf die in größeren canalisierten Flibsen bereits vorhandene Wassert iefc von 2 m, 
sowie auch darauf« dass die gleiche Tiefe auch fflr die Caniile in Fnuikrddi bereit« eingeRkhrt und zabi- 
reiehen Projpcten in anderen Staaten /U'^Tinide gelegt worden ist. und auch darauf, dass die meisten 
regulierten Flüst^e ebenfalls diese Tiefe bei mittleren \V;i~-* r-irm i< n be-iitzen. lassen es erscheinen, 
die NormalUefc für Hauptcao^e mit 2 m bemessen, und eine etwa später nöthig werdende Vertiefung 
der CSanflie dadurch zu ermöglichen, dass man Ifir die massiven SdiweHcn der das Canafprofll beeio- 
llussenden Kunstbauten eine Bfiniinalliefe von i-ö m anter dem Normalwasserspiegel festselzL 

Bi i Erttiitnuri;.' der erforderlichen Caoalbreite, war die Notbwendigkeit maigebend, dass zwei 
SchilTe aneinander vorbeifaliren kOujiea. 

Wird die Canalbreite m deiaelben Wasserltefe des Canales mit ß, die Breite des NormaUchiffes 
mit ^ benjehnetund der Haximaltiefgang desselben mit 1*80 m, der Vfflligkeitsgrad mit (MN) angenommen, 
so er-Ibf ~'.rh für das obige Verliältnis des Wasserquerschnittes zum eingetauchten Schiffsquerschnittc 
fi - 4 und der Nornialtiefe T im Canalc im, der Schiffsqiiensr imitt ß . I b . ü-9 = l'6ä ß lu^ und der 
Canalqucrschnilt — = 1-62^.4 ^ C +ö.^i in w-\ sonach die ( .analbreito 



Nadi diesem Werte .ß = 3V» ergibt sich für eine Schiflsbreite vouG 5»i, eine Canalbreite = 
3*25 . 0'65»21-lS5m, daher eine Sohlenbreite ^ 31-lf5 — 1-4= t7-125 m und eine Wassel^ 
«piegelbreite = 31 • 125 + I - i — 25- 125 wi. 

Bellingrath gelangte auf Grund anderer Berechnungen zu einer Sohlenbreite von 17*7 «i und 
einer Wasserspiegelbreite von 25 - 7 m. 

Dtt- Tecbnikercongresa in Berlin 1873 ermittelte tine Sohlenbreite von 16-0 m, so dass die vor- 
cnlwickelte Sohlenbreite von 17 « etwa in der Mitte der von Bellingrath und der vom Tediniitercongrease 
Vorge=dilnt'Pnf'ri Dinien-ioti lif^'l. 

Beim Dortmund-Ems-Canal ist die Sohlenbreite mit IG. die Wasserspiegelbreite mit i4»», beim 
Oder-Spree-Cunal mit 14, beziehungsweise 23 ;j in festgesetzt. 

In Curven werden die Sohlenbrciten nach der Formel von Horquery**) zu vergrOSem sein. 

Diese Fonnel lantet: 



worin b die SchilTsbreile. den Spielraum zwischen zwei sieb b^^nenden ScliiiTen, B den Radius der 
Curve und / die Schillslänge bezeichnen. 

Rücksiehtlicfa der Btoehungen der Ganalufer empfiehlt Schlichting das Verhältnis 1 : 2. 

Bei Dampfl)etrieb ist jedenfalls eine Pflasterung nothwendig. selbst bei Oacfaeren Bdschttugen, daher 
sich aus Er*|i!n-ni«rüok-iclilen auch hier da^ nhi^f Vi ili iltni«; 1::! enj[»nehH. 

Schlielilich begründet Professor Schlichting noch seine Anträge rücksichtlich der Abmessungen 
der Kunstbauten. FQr die Dimensionen itr Kammerschleusen war biebei ein Schilf von 400 1 Ladung, 
6*5 m Breite und 66 m Lfinge mafigebend. 



Tnttzdem sich sammflieho französische higenicuro auf den Slandpnnkf des Prufessor Ht»!!/, 
stellten und denselben mit allen Mitteln zu vertreten sucliten, vermochten diese Ausführungen die 
Hojorit&t des Congresses nicht zu flberzeugen. Bei cßeser war vielmehr die Idee ausschlaggebend, dass 
die neuen SdiitTahrt^anäle den Danipflielrieb zulassen müssen, was nur bei größeren Schiffen und 
gröBeren Canalabmessungen als diejenigen Frankreichs sind« in öitonomischer Weise ausführbar ist. 



äoiiiie, Handbuch der iiig.-Wiää., liiuiti UI, Al>thrilun|; \t. 
**) Aniifll«« 4«s pOAb et dimsü^cs tSSO. 



B 
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o) Besolntion des Oongfesaes zar zweiten Fnge« 
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DemgemftB wurden di« Antrftge Professor Schliehtings zum Beschlasse erhd>en und wurde 
folgende Resolution gefasst: 

.D(^r Con?re<;< schlägt für künstliche, dem grofienVerkvhre dienende BinnenwoaseistraBen folgende 

Miniinaldimcnsionen vor: 

1. Fftr UaaptcanUe. 

1. Verhältnis des 1'7Sm* tief eingetauchten SehiffsquerschDittes zum benetzten Canalquei^ 

fchnilte 1:4. 

ä. iN orraal wasserticfe in freier Strecke 2 00»i 

3. Sohlenbrelte in frder g«iid« Streek« 16- 00 m 

In einschiffigen Strccki n ...*,*.... 7*60m 

i. Lichte Höhe unli r iJrücken und in Souterrains, vom Wasserspiegel gemessen . . . 4 oOmj 
o. Schleuse, Drcmpettietc 2 bOm 

LMdit« Wefte in den Thoren 7 00m 

Nutzbare LSnge 57 '50m 

3. Ffir canaltslOTte Flttss«. 

C. Die Querprofile und zugehörigen Bauwerke sollen mindestens den betretienden Miuinial- 
dimendonen fttr HauplcantUe entsprechen.* 



C\ liezügiich der dritten Frage: Organisierimg des 
Binnenschiflalii-ts-Betriebes. 

a) BerattniDgeo. 

Diese wichtige F^ge wurde von zwei auf diesen Gebieten hervorragenden fistmeldüschen 
Ref^NPentcn in gediegenster Weise bdiandelL Die Referenten waren: 

Carl Marchetti, Gcneraldirector der Donaudampfschiflahrts-Gesellschaft in Wien, und 

Anton Schromin, k. k. Rogiwirifrsrath «tifl SchifTahrts-Gpwc'rbeinspofttor in Wien. 

Herr Hegierungsralii ächromui gibt voreräl eine Daiätellung des gegenwärtigen SchifTuhrts- 

bctriebes and zeigt, wie viel Zeit und Hensehenbnft bei einem derartigen nicht organisierten Betriebe 

nutzlas verloren gehe. 

Dementgegen schwebt ihm ein im Sinne der Eisenbahnen organisierter Betrieb vor, wclrhrr eine 
falirplanmäßige pünktliche und rasche Abwicklung deä Betriebsgeschüfles, sei es durch einen Fferde- 
Relalsdienst, sn es durdi Dampf, zulasse. 

Generaldireetor Marehelti hält hingegen dos Honopolwesen der Eisenbahnen schädlich (ür die 

Wasserstraß.-n. wclrhe ein viel grunrn^s Maß von Freiheit erlragen und benöthi^rr ii. 

Auf Uiiind lebhal'ler Debaltea zwischen den Vertretern des Monopols und der freien Schiffatui am 
Canale wurde vom Congressc röciisichtlich di r tlriUen Frage nachstehende 

b) BflfidoüoE des Googresses 

zum Beschlüsse erhoben: 

.1. Eine einheitliche Ortranisation des Schleppdienstes auf SchiffahrUcaualen durch den Staat oder 
durch Privatunternehmer iäl lü wünschen. 

Dieser organisierte Betrieb darf durch den (Man Einzelbetrieb nldit gehindert werden. Die 
Erreichung dieses Zweckes ist durcli den Erlass von Scliißahrtsordnungen, sowie durch geeignete 
technische Einriehtunpen (Ausweichpl'ilzi-, Si^-naldienst etc.) zu si( lieni. 

Ein Monopol mit Ausschluss der Freiheit des Scbiffaluisgewerbes ist nicht zu gewähren und 
Beschränkungen des l^ienEänzdbetriebes nur insofeme zuUssig, als sie zur Sieherang des organisierten 
Betriebes nothwendig sind. 

Die Dinif nsioncn der SchilTahrtscanüIo sind <lie?cn Anforrlfrunpen anzupassen. 

2. Eine Beschränkiing der auf Flüssen zumeist schon besiehenden Freiheit des Schieppverkohres 
wird weder für nüthig, i»och für nützlich erachtet, und zwar weder in Hinsicht auf freie Bewegung der 
Schleppschiffe und SchleppzQge, noch in Hinsicht auf die Bemessung der Schlepplöhne. 

3. Neben dem organisierten Schleppbetriebe und der EinzelschilTahrt erscheint auf Flüssen, 
cmalisierten Fh"B?en und Canfili ri !iezüi:ti< h solclu r Güter, welche nicht in ganzen Schiffsladungen 
verfrachtet werden und insbesondere lür den Üurcligaugaverkehr, diu Vereinigung von Schiffahrt- 
treibenden untereinander zum Zwecke gemenisamer Gflterannahme and reihenweiaer Beladung 
empfehlenswert. 
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4. Eine rasche Enlwicklimg des Lageriiauswesens ist höchst wichtig (Dr d«n Aubchwiing und das 

Gedeihen der Binnenschiffahrt. 

Es i-l auf (lif nin'i^lif hsli n Erloirhlcnmgen von Siloä und Lagoriiüu>oi-n Rcdarhl zu m liiiitM). um 
eioeii liiuniichäl direclen, durch mediunisclie Mittel uusführbareu Umschlug der Waren, iusbesoadere 
des Getreides, zu cmiöiglidieD. 

Ebenso ist es nötbig, dass das Umladen der Frachten zwischen der Wasser- und Schienenstnufie 
80 leicht als möglich bewerkstelligt werde. 

5. Orr Gctrf'idfhitnde! in Enropit kann die Rinnon«chiPr:ilirt und dii< Tiagerliauswpsen diinth Ein- 
führung einer allgemeinen (-Uassiücation der Gutreidesorteii ungi-mcin fördern und dadurch die Cou- 
eurrenzfUhlgkeit des europäischen Getreides auf dem WeltmRrlite wesentlich heben. 

6. Die Herstellung gesicherter fiffenUicher Winterliäh fi ist ein dringendes Bedürfnis der Binnen- 
■sfliifTiihH. Bei Ansfühnin"^' von Slromreguliemngcn sind nul Hück-i. hf mf <li.' kliinati>tht«n Verhältni6.-=c 
aueli Winterhäfen nach Erfordernis anzulegen und ist bei Ancinitiung der Bauten darauf Bedacht zu 
nehmen, dass eine Vonnehrung solcher iiüfeu an pussenden Ürllichkeilen, je nach Bedarf und nach 
Entwiddung der Schiffahrt, suceessive und ohne Schwierigkeit tu erreichen isL 

Es ist ferner darauf Rücksicht ZU nehmen, dass die Zugänge zw d« ti natflrlichen Nothhäfen ofiten 
< rhalt< n, und die Winterhäfen in solchen Orten, wostelbsl ein BedOrfuis dazu TOiliegt, xu Verkchrshftfen 
eingerichtet werden. 

7. Die gesetzlidhe Regelung der Rechtsfcrhftltniase d«r Eünnensdiilbhrt dorcfa eine Ec^jänzung der 
in Kraft stehenden Handelsgosetzbileher ist dringend nothwendig.* 

Außer den genannten drei Fniger» sollte noch eine vierte: »Über den Bau tmd Nutzender 
So eh riffln* bearbeitet werden. Dieselbe wird jedocii dem n&chsten im Jahre ISbS in Knuikfurt a. U, 

abgeliallenen Congrcsse überwiesen. 



So schloss denn der zweite internationale BinnenschifTahris Congress in Wien 1886 mit einer FOUe 
der wieht^ten Ergebnisse und Klarstellungen, die namentlich in Österreich^Ungarn ganz neue Horizonte 
eröniicten und in vieler Hinsicht bedeutungsvolle Umwilzungen veralteter und unhaltbarer Ansichten 
über das Wesen der Binnenwasser^trnAcn verursacht haben. 



Capitel 9. Die Donaufahrt des zweiten internationalen Binnen- 
schiffahrts-Congresses im iahre 1 886. 



Für dii- \>i-\ :il!en (!onj?re??eii fiMi. In« P.( ;-irliti;;uii'^' drr \vu htii;-fen i'insrhlä^'igen Wasserbauten de? 
betreffenden Landes, in wulcheiu der Hinnenschiüahrls-ilongress stattgefunden hat, konnte sich kein 
anderem Objcct würdiger empfehlen, uls der Douau^lroui, diese mächtige Verkehrsader Europas, welche 
nicht nur vom wissenschalUtcfaen Standpunkte den Fachmännern des Auslandes interessant sein musste, 
sondern denselben auch reichliche Gelegenheil bot. grol^urlige und vollkommen befriedigend gelungene 
Werke des Wasserbaues in nslerreieh und im Königreiche Ungarn, welche ?chon ifingst die Aufmerk- 
samkeit Kuropas auf sich gelenict liabun, aus eigener Anschauung keuncn zu lernen. 

£s bt dies Yor allem die Donauregulierung hei Wien, der grOBte Durehstich der Neuzeit, der 
sowohl durdi die Großorligkeit der Anlage, als auch die Schwierigkeit der Ausführung und den glücklich 
erzielten Eifolg dem österreichischen Ingenieurstande zm- höchsten Ehre gcri irlif und beu eisl. da?? die 
öslerrrirlii-jf^ln'ii Iripeni. nre, welche es verstanden haben, im Baue der schwierigsten Alpenbahm n, so der 
Brenner-, der tjemnieriug-, der Arlbci'gbahn und vieler anderer bahnbrechend und uiustergiitig 
vorzugehen, auch auf dem Gebiete des Wasserbaues den hervorragendsten Aufgaben vollkommen 
gewachsen sind. 

Wi na es den österreiclü~< li-nngarisehen Ingenieuren bisher nodi nicht voi"gönnt ist, an den Bau 
gruücr moderner SchilVuhrtscanüle und canalisierlcr Flüsse hei-anzutrcleu, so liegt dies keine:>wegs in 
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einem Mangel an Initiative seitens des bgiHiieimrtancles, sondern vMImdir in allgemeineD nationalölLono- 

nii<M;hen und politischen Verhältnissen, sowle in der geogiaphlselien Lage und der tepogntphbclien 

TerraiiigesLallung ( »steiTeich-Ungarn?. 

Schon wird jedoch der Wiener Donau-Canal dunii t^iiibuu von Kaninitusclileuseii und beweglieiien 
Stauwerlien nach dem System Cam£r6 und Poir^e in einem SdiifFabrtseanal, Handels« und Winter» 
hafcn im modernsten Sinne verwandelt, während ^leldueitig die Canalisierung der Moldau im Weiclip 
bilde der Stadt Prag als Anfnn^' der Canalisieiung des gesammlon FIuppo« bf>reits im Baue steht. Ebenso 
gewinnen auch die prroßen (lanalprojecle zur Verbindung der Donau mit der Oder durch das Marchthal, 
sowie zur Verbindung dcrsell)en mit der Moldau und Elbe, wodurch directe Schiffahrtswege zwischen der 
Donau einerseits and der Nord- und Ostsee aodersdts geachalSm wurden, immer lelibafter werdende 
Beachtung der weitesten Kreise. 

Schließlich gewitinl die Idee eines SLliifTnhrt=ranalo? von der Oder zur Weichsel und von dieser 
längs des Sau-Flusses zum Dniester, wodurch nach seinerzeitiger Bewältigung der gewaltigen btrom- 
sdindlen am Dniester auf russischem Gebiete ein neuer Ausfuhrsweg zum Schwarzen Heere mindestens 
technisch mAglieh erscheint, immer mehr an Gestalt 

In ähnlicher Weise macht sich auch im Königrticlio Ungarn, welches durch die der Vollendung 
nnhfnde Diirchbrechiinfr d<'s Ei«pnien Tbnros- denkwürdige Beweise seiner cner/ischen Kraft und der 
hervorragenden Fähigkeit und SchalTi-nsfreude st-iuer Ingenieure gegeben hat, eine gesunde Strömung 
lur Sdiafiüng, beziehungsweise zum Ausbaue des dortigen WasserstraBennetses bemerlcbar, so dass 
mit Recht gehofft werden kann, dass Österreich-Ungarn für di*' Vi i vollkomnmng seitior Wasserwege den 
wohl bcobachtctenundeingehcnd studierten Beispielen des Auslandes in nicht zu ferner Zeit nacUcommen 
werde. 

B. Das Programm der Donaufahrt, 

Die Besichtigung der Donau erstreckte sich auf den Flusshiuf von Umo. abwftris bis zum. Eisernen 
Thore. 

Die Abfahrt von Wien nach LuiZ erfolgte milteb Eisenbahn am 17. Juni, woraut am IM. Juni die 
fVhrt ▼OD Linz nach Wien mittels Separatdampfscfailfes vorgenommen wurde. Die Fahrt bot Gdegenheit, 
an der Hwid sachkundiger Füln-ung die gewaltigen Stromschnellen am Straden bei Grein und die Strom» 

regulierungsarbeiten von der Isjit rninndung bis Wien zu be?ichti<;f>n. 

Am 19. Juni fand in Wien die III. öffentliche Sitzung und d<!r Schluss des zweiten internationalen 
Binnenschiilafartä-Cungresses in Wien statt, worauf am äO. Juni die Donaufahrt fortgesetzt wurde. 

Am SO. luni wurden die Stromregulierungsbauten Wien — ^Theben, am 81. die Donau in der könig- 
lich ungarischen Haupt- und Residenzstadt Budapest, nm 22. Jfuni die Strecke bis Belgrad besichtigt, 
so dass erst am 2H. Jnni nnchmittap? der Beginn der Knl;ir:ikten«trorkp bei Bazias erreicht wurde. 

Von hier wurde die Heise bis ürsova und am Juni nach Adah-Kaleh und dem Eisernen Thore 
foitgesetst, um acblieftlicfa in Tom-Severin Ifaren Absdduss m finden. 

Es Wörde zu weit Itthren, auf alle Einzelheiten dieser belehrenden und genussreichon Reise auf 
dem ebenso gewalligen, als eigenartig reizvollen üonaustronie zurflckzukomnien. doch mApre es vergönnt 
sein, oinit^p der wichfippten Wasserbau-Objekte an demselben in allpemelnäten Zügen darzustellen. Es 
»inil dies der Donaustrudcn bei Grein, die Donauregulierung bei Wien und schließlich die bereits 
eben Weltruf genirfiendin Arbeiten beim Eisernen Thore. 

C. Der Donaubtraden bei Greiii. 

Oberhalb der mit dem Namen ,Struden' bezeichneten Stromschnelle theilt .sich die Donau in /.vvi i 
Arme, zwischen welchen die umfangrcitlie, in t irier Felskuppe gipfelnde In.~el Wörlli ^jclegen ist. Am 
rechten Ufer, also südlich der Insel, zieht sicli der sogenannte .Hössgang' dahin, welcher fast ganz ver- 
sandet ist, so dass sich der Strom zwischen der Insel Wörth und dem linken Ufer seinen Durehbruch 
suchen muss. In diesem nördlichen Stromarme befinden sich jedoch drei große Klippenportten, welche 
die N'amen des Bomben-, Wildriss-, und des Waldwassergeliächels führi n und über welche der Donau- 
strom bei niederem Wasserstau de tosend und brausend dahinstürzt. Zahllose .'^cIi-fTi" fanden in fnllieren 
Zeiten, bevor noch eine umfangreiche Absprenguug dieser Klippen slullgefundeii hat, iliren Untergang, 
was umso eiUftiliclMr ist, als die Donau gerade an dieser ohnÄin so Qbereus gcfährKdien Stelle eine 
scharfe Gegencurve aufweist, welche die Steuerung der Schiffe erschwert. 

Nicht weit unterhalb des Strudens, beim Dorfe St. Nicolai belindet ?ieh eine zweite Stromsclmelle, 
der sogenannte .Wirbel", welcher in früheren Zeiten ebenso gefährlii Ii wai , wie der Struden. An einer 
mächtigen Felsklippe, ileiii . Haustein* brach sich hier die Strömung, indem sie vom linken Ufer bis 
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gegen die Mitte des Flusses zurQckstrflmle in gewaltigen Wirbeln, welche in früheren Zeilen viele Schiffe 
verschlangen. Der Haustein ist in den Jahren IS^S bis 18G0 mit einem Koslenaufwande von 208.O(X) 
Gulden abgesprengt und seither die für die Schiffahrt einst so gefährliche Stelle beseitigt worden. 



Anders verliUll es sich mit dem ,.Struden', dessen narlilh«Mlige Wirkungen auf die Schiffahrt durch 
Sprengung»- und andere .\rbciten gogrnwürtig beseitigt worden, die liinsirhtlit h der Schwierigkeit ihrer 
Ausführung bei der starken Strömung den Sprengungin am Hinger-Loch am Hliein und denjenigen am 
Eisemen Thore an die Seite gestellt werden können. 

Schon in den Jahren 177S bis 178 t und später in di-n Jahren 1821 bis 1839 wurde an der Her- 
stellung eines Schiffahrtsweges im sogenannten Strudon-danalc gearbeitet, welcher sich zwischen dem 
Bombengeliächel und dem rechten l'fer befindet. Mit Rücksirlit auf die günstigen damit erzielten Eifolge 
wurden vom Jalire 1842 ab SOOtl und vom Jahre 181-3 ab alljährlich (100(>fl. für diese Sprengarbeiten 
aus dem Staatsschatze gewidmet, so dass trotz der Geringfügigkeit dieser Milte) im Jahre 1854 dem 
Schiffahrlsvcrkehre im Slruden ein Canal von ii> Klaftern Breite und (i Fuß Tiefe unter dem Nullpunkte 
zur Verfügung stand. 

Im Jahre 1854 wurde Weilers beschlossen, in dem sogenannten Waldwasser, das ist in dem Donau- 
Iheile zwischen dem Waldwasser-Gehfichel und dem linken Donau-Ufer einen zweitenCanal von SOKIaflcr 
Breite und 6 Fuß Tiefe unter dem Nullpunkte auszusprengen und einen Seitendamm am Unken Ufer 
herzustellen, damit in diesem neuen und dem oberw ahnlen bereits bestehenden Slrudcn-Canale die Nau- 
fahrl und Gegenfahii der Schiffe gleichzeitig erfolgen könne. Diese Arbeiten im Kostenbetrage von 
203.(KK) fl. wurden im Jalire 1 8GG beendet. 

Gleicliwuhl blieb das Waldwasser trotz dieser Correclion bei niederem Wasserstande unprakticabel 
und wurde erst bei Mittelwasser benützbar, weil durch die gleichzeitigen Sprengungen im Struden-Canale 
und im Waldwasser das Niederwasser zu viel zersplittert und hiedurcli der Niederwasserstand zu viel 
gesenkt wurde. Man war daher vor die Frage gestellt, den einen oder den anderen dieser Canäle zu 
verlassen. 

Als die SchilTahrtshiiidernisse eine endliche Abhilfe immer gebieterischer verlangten, wurden 
mehrere Projecte erwogen. 

Das erste derselben w^urde über Veranlassung des Donauvereines von Max Eyth in dem Sinne 
angegeben, daß die Trace im eigentlichen Strudenbetle geführt und eine möglichste Goncentrierung des 
Fahrwassers bewirkt werde. Ein zweite«, von der Donau-DampfschiffahrlsgeselUchaft vorgebrachtes 
l'rojeot bezweckte die Eröffnung des versandeten und im Jahre 1807 endlich gfmzlich verschotterton 
Hössganges für die Schiffahrt. Ein dritter Antrag bezweckte die Absprengung der Klippen in der ganzen 
Breite des Strombettes, ein vierter die Lösung der Schwierigkeiten durch Errichtung einer Schleusen- 
anlage und endlich ein füniter durch Anlage einer möglichst wenig gekrümmten Trace quer durch die 
Wörlher-lnsel. 




Fiif. 11. Der Slruden Ihü Gfx.*in. 
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Die DurehfUirtMukeit diasw Projecte Iftsst sich an der Hand der uachstehendea bilualiuii, Fig. 12, 
beurlheilai: 




Fig. Ii. SUiuttiuuii|ilaa den Slrudea b«i Orcin. 



Auf Grund eingehender Studien entschloss sich die Staatsverwaltung, das Bomben« und Wildriss- 
geliAchel bis auf eine Tiere von 3 m unter dem Nullwus^^eniivoatt in einer Breite von 80 m abzusprengen, 
sodann aber ein Leilweric von i-2'> m I.'inj,'!' olx'ilialb der Eintnüiidiiii;: tlcs Gießenbndies zum Abschlüsse 
der dort voi handcnen LTerIxichl uikI zur Kr/.it'luiii,' einer regrliaäßigeu Linströmung des Wassers in das 
umgesprengte StrudenbtU lK-i7.uäteilen, wfdirend das Waldwassergehächel im allgemeinen in seinem der- 
maligen Zustande verbleiben sollte. 

Endlich r^ollte auch das reclite Ufer durch Absprengung aller vortretenden Felaenriffe, besonders 
des ,Kcll<M i'< kes», ri>;,nili('rl werden. 

Die Idee, die diesem Projecle zugrunde liegt, besteht dann, das fVüirwasser behufs Erlaugiing der 
grafitjiiöglicben Fahrtiefb bei Nlederwasaer za concentrieren. 

Die Kosten nnd mit 384.000 0. veranschlagt, wovon 28.000 fl. auf Felsensprengungen unter Wasser 
enUallen. 

ni<-!n'i wurde ins Aiipe ^-ernssl, vorerst die .S|»rengarbeilen durchzuführen, die Hcrslrllung des Leil- 
wc-rkes am liniien Ufer oberhalb der Limnündung des tiießenbaches aber ersl zu einem Zeitpunlilc zu ver- 
sehieboi, wo sich dieWiriningen derFlassbettr&umung im Struden-Canale besser beurlheilen lassen werden. 

Von einer W'iLdercrölTnung des Hüssgangi s wurde schon darum Abstand genommen, weil dieselbe 
•-■'iwn Kostenaufwand von 'S Millionen Gnlili-ti tTlordcrn würde. Dii- Errichtung einer Kanuiierschleuse 
konnte sich nicht em))felden, da eine l^ösung durch Beibelialluiig der bcliitl'ahrl im freien Ölrome, die 
gewiss vortbeilbafler ist, möglich erscheint. 

Diese Arbeiten wurden im Jahre 1890 begonnen. Hit Rflcicsicht anf die z»Ufiftete FlassoMe und 
die starken Strömungen und Wirbel konnte an die Herstellung der Bohrlöcher mit HillV ( inrr TaiK her- 
glocke, wie dies am Rhein und an der Ellie geschehen ist, nicht gedacht werden und wiiKii- die üolirung 
vorerst mit Diamanticronenbolirer vei-suclit, was aber wegen der allzu heftigen Strömung und der durch 
dieselbe verursachten Versdüebung des Gestänges aufgegeben werden mnsste. 

Man war daher gezwungen, zu dem Schlag- und Stoßbohreraystem, wie es auch in Bayern verwendet 
wird, zurückzukehren IIi< bi i werden die 48«m im Durchmesser staricen Gusstahlbolirer von montierten 
Bolu^chiffen aus von der Hand betrieben. 

Die ungefährdete Verankerung der Bohrschiffe ist wegen der heftigen Strömungen nur bei Nieder- 
waaser, vorzQglieh also in den Wintermonaten möglich. Trotz dieser Einschränkung der Arlieitszeit süid 
diese Spreng! m gen gegenwärtig (189i) nahezu beendet. In dieser vier Jahre betragenden Arbeitszeit 
wurden i'S.OOO wi' Felsen, liievon 13.000 »n' niilcr Wa-^-^cr. gespreii^:! ; i'.t.iJOOMi* wurden mit dem Prie.4- 
mannschen Iilxcavator behufs Wiederverwendung gehoben. Aulierdem wurden 1500m' Trockenmauerwerk, 
4000 m' Pflasterungen tt. s. w. ausgefährt 

Es wird nun bald der Moment herantreten, wo nach Beobachtung der durch die vorgenommenen 
Sprengungen er/ielten AVirkungen die weiteren Maßnahmen, insbesondere die Her-Irlhm^' des link.suferi^'on 
Leitwerkes in der Weise zu erw&gen sein werden, wie dies sction bei Beginn der Arbeiten voiigeselien war. 

5 
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D. Die DonaiiregulieniTig bei "Wien. 



Die Donau ist sowohl in Baiem, als in Österreich und im Königreiche Ungain bereits auf den über- 
wiegenden Tiioil ihrer ü\nge reguhert. 

Ihre Lange innerhalb der im Reiclisrallie vertretenen Königreiche luid Lünder. das ist von Engel- 
liardtszell bis Theben, betragt :{48 km. Die Donau wird schon bei Passau durch die Aufnahme des Inn zu 
einem müchligen Strome und betritt das öslerreichisclie Gebiet bereits mit einer Breite von 233 wi. 

Am linken Ufer erhält sie zwar keine bedeutende Wasserverinehnmg, wogegen jedoch die am 
rechten Ufer eimnündenden. aus den Alpen imd dem Wienerwalde kommenden Flüsse, insbesondere die 
Traun und die Enns, der Dunau so große Wassermengen zuführen, dass die Normalbreite obcrlialb Wien 
schon 300 «i und unterhalb Wien 380 »i beträgt. 

Die Kegulierung der Donau im Kronlande Oberüsterreich wii-d durch den Staat sbaudienst nai h 
Maßgabe der alljiihrlich verfiLssimgsmäßig zu bewilligenden Dolalionen für den Wasserbau, diejenige in 
Niederüsterreich, einschließlich der Regulierung bei Wien durch die eigens zu diesem Zwecke gebildete 
Donauregtdierungs-Conuuission besorgt. 

Von besonilerem Interesse und besonderer Wichligkeit ist die Regulierung der Donau bei der 
Rcichshaiipt- und Residenzstadt Wien. 



Die raschwechselnden Veränderungen des Donaustromes innerhalb des Wiener Beckens und ins- 
besondere oberhalb Wiens haben seit unvordenklichen Zeilen eine stete Gefahr für die Stadt Wien und 
für die Ufergemeinden der Donau in Niederöslerreich verursacht. Der Strom spaltete sich in unzählige Anne, 
die er bei größeren liochwässern verUeß, und verwandelte weite Thalstrecken in unwegsame Wildnisse. 

.So wurde schon im Jahre l:il0 die Stadt Korneuhurg durch Seitwärtsrücken des Stromes zerstört 
luid wiu-en auch andere zahlreiche Orte, ja selbst die Stadt Wien, «len verderblichsten Überschwemmungen 
nur zu oft ausgesetzt. 

Nacli vielfachen vergelilichen Versuchen, diesen Übelständen durch locale Versicherungen der 
Ufer, Schutzdämme und andere Mittel wirksam zu begegnen, wurde endlich infolge der großen Über- 
schwemmung vom Jahre die Donauregulicnuigs-Conimission gebildet. Diese verfasste ein Regu- 
lierungsproject — im Jahre 1808 — das die Allerhöchste Genehmigung erhielt. 

Der IIaupl|)rogrammpunkt dieser Regulierung bestand darin, dass die Donau von Nussdorf oberhalb 
Wien bis Uschaniend in ein einziges concentriertes Gerinne zusammengefasst wurde, wodurch die Übor- 
schwemnunigsgefahr Ihunlichst beseitigt, durch die Nälierrückung des Stromes an die Stadt Wien die 
Anlage naher Stapelplätze ennöglicht und die SchifTahrt verbessert wurde. 

Schließlich wurde erst durch die Regulierung der Donau die Möglichkeit geschaffen, solide, feste, 
einen ungestörten Verkehr sichernde Brücken sowohl für die den Donaustrom kreuzenden Straßen als 




Fig. 13. Diu Uonuu über Wien. 
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Eisenbahnen zu erbauen, w&hrend bisher nur pvoTiflorisehe, höbome Brücken errichtet werden konnten, 
welche ofl zerstört wurden, so dass sich der Verkehr über die Donaii in schwieriger Weise abwickelte. 

In der 13'27A-}M langen Strecke von Nussdorf bis Albern wurden von der Donaureguliening«- 
GoDuntssion zwei grofie DurcbsUche ausgeführt, und zwar der obere Durchstich bei Wien vom Roller bis 
zur Stedlaner Elsenbahnbrfleke in dar Lii^ Ton 6638 m und der untere DurehsUch vom Steinq)oni- 
haufen bis Albern in dwLAnge von 2548«. Die Sitnation dieser Dnrdistiche ist aus der Sitnationsskizze, 
Fig. 14, zu entnelunen. 




Fif . 14 Sttiwtton der regolierten Domra bei Wi«o. 



Das neue Stronibell besteht aus einem Flussbette für die gewöhaUchen Wasserstände in einer 
Brnte von 885 w und einem HocbwaasNbette (Inandationsprofll) von 476 m Breite, so dass sich die 
Gesaromlbreite des Flnssbettes mit 760 m ergibL Das NuUwasser bat eine Tiefe voa 3-2 m, wflhraid sich 
das Hodiwasecr noch :i-8 m darfiber erhebt, so dass die i;csammle Wassertiefe bei Hochwasser im Miltei- 
profile 7 m beträgt. Die Fonn und die Ausmaße des Querprofiles sind aus Fig. 15 zu entneluuea 

Der Durchstich bei Wien 
wurde nadi seiner ganzen 
Länge auf die ganze Stroni- 
brcite von iS'j m und auf du- 
volle Stromliefe von it-^ü «i 
unter dem NuUwasserspiegel 
in dnem Gesammtraund^halte 
von 12,277.787 m' ausfre- 
boben, um die baldigste Fr- 
Offiiung der SchiCEatui möglich zu machen und um die Fortechwemmung des im Durclisticbe etwa zu 
Iwlassenden Hateriales rnid sehie Ablagerung in den unteren Fluasbrecken zu verhindern. 

Im unteren. ?5i8;n langen Durchstiche zwischen dem Steinspomhaufen und Albem wurde bloB 
eine Cunette längs de.s rechtsseitigen Ufers mit einer Sohlcntit fe von 2*ö3 m unter Null angelegt und der 
weitere Abbruch des Bodens bis auf die künftige Slrombettbreite und Tiefe der selbstthätigen Wirkung 
des Wassers (kberlasscn. Die Ltnge des altm Strombettes zwischen dem Roller und der Stadlaner Brfidie 
zur Länge des dort angrlegten oberen Durchstidies verbftH steh wie 8 : 7 und dasselbe VerliAUnis im 
unleren Durchstiche wie 1,"» : !7. 

Zum Schutze der Stadt Wien gegen Überschwemmung wurde das ganze rechte Ufer von Nussdort 
bis zur gegenwärtigen Aasmftndung des Doaan-Canales in einer Länge von 14 km auf die Höhe von 3*80 m 
fUMr Null angescbftttet, wie dies ans dem in Fig. 16 dargeütellten Nommlqaerproffle ersichtlich ist. Von 
dem so gebildeten Uferrand steigt diese AnscIiOtlung am ifM hten Ufer sanft bis zu einer H('»hc von 0 3 m 
über Null, welche Höhe in einer Fntfernung von l.")l — ISl m vom Ufer eireichl wird, und wodurch ein 0 3 m 
über Null sich erhebender Ufergrat gebildet wird. Der üfergrat erhebt sich daher noch um i ö m über 
das grOftte Hochwasser, wodurch die Stadt Wien gegen Obersdiwemmungen einen hohen Grad von 
Sicherheit besitzt und siH>st bedeuletidc Stauungen des HodiwassMs infolge von Eisvmtopfimgen im 
unleren Slromlaufc inunerbiii noch gefahrlos verlaufen können. 



Voim^ioiil. 




Fig. Ift. QtMriMvIU der NguUeitea Donsu M Wien. 
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Auf der linken Uferscitc wird die Tlialniedening gegen die Oberaehwemmung durch einen Damm 
gCSehflUt, dessen Krone ebenfalls die Höhe von 0-30 vi über dem NuIIwasscr orroichl, und dessen Gtestall 
und Ausmafie aus dem in Fig. 15 dargestellten Nomialprofile zu entnehmen sind. 

Dieser 24 '/i ^ lange Damm beginnt oberhalb Jedlesee, gegenüber dem Kahlenbergdörfel im An* 
Schlüsse on den bestehenden Hubertosdamm und reicht Ms gegenQb« von linnnswOrlh. 

Der Gefahr eines Dammbraches ist durch die solideste Ckuistmction der DAmme wirksam begegnet 
worden. 

Neben diesen Hauptarbeiten wurden weiters 13 gegenüber von Nussdorf in den Strom hineinragende 
Sporne bis auf die Tiefe und Breite des NormalprofUes abgebaut, femer wurde derDonau-Csnal aus Schiff- 
fahrlsräclcäehten bis auf ungeführ i'63 m vertieft und sdili« ßlich zwischen der verlängerten Trace des 
Wir-nor Donau-Canaics und dem n< ii< n Strombette unter nonützun^' de? altfii .Strombettes ein Winterhafen 
im Klächcnausmaße von CC ha mit einem Landungsufer von 9G73 tn Länge hergestellt 

Eine besondere Schwierigkeit für die Regulierung der Donau bietet der sogenannte Wiener Donau- 
Ganal. Es ist dies ehi alter Donanaim, der seit der zu Ende des ▼(»igen Jahiiiunderts voigenommenen 
Festlegung der Ausmündung^stolle aus der Donau bei Nussdorf und der Regnliemng seiner Ufer als 
»Donau-Canal* boznichnet wird. 

Da er den belebtesten Theil der Stadl Wien diucliziohl und gegen Hochwasser und Eismassen nicht 
geschätzt war, bildete er bis cur Beendigung der Donauregnlicrangs-Arbeilen eine stete Quelle der grOBten 
Obersdiwemmungsgefahr für die Stadt Wien. 

Die Länge des Donau-Canaics beträgt 10.81-0 m.die dcs llauptslromcs zwischen den Canalinritnliiii;:on 
13.800 tii. Das Gcsammlgcfütle beträgt 0 43 m, demnach das mittlere relative Gefälle 0 00038»» oder 
0*38 Proroille. Die in dtt Seeunde abfliefiende Wassermmge betrftgt bei dem Stande des Pegels an der 
Fadinandsbrflcke von — 1*0 m bis 4-4*1 m 85 bis 786 m*, wShrend die mittlere Durchflussgeschwindi^tmt 
des Wassers ron M78 bis S*lS4m per Seeunde wächst. 

Um der Oberschwcnimungsgefalir der .Stadl Wien durch den 
Donau-Canal zu begegnen, musste eine Vonichtung geschaffen 
werden, durch welche derselbe bei Hodiwasser und Eisgang 
vollkommen abgesperrt werden könnte. 

Es geschah dies durch Anbringung eines Schwimmthores oder 
Sperrschiffes, welches von Freiherni v. Engerth, dem Erfinder der 
Semmering-Locomolive, in ganz eigenart^er Weise eonsfaruiert 
worden ist. 

In einer Entreniung von 170 tu unterhalb der Theilmigsspitze 
• bei Aussdorf ist diese Sperrvorrichtung angebracht. 

' Sie besteht vorerst aus zwei pneumatisch fundierten Quaimauem und einer amCanalgrunde liegenden 
Betonschwdle. Zwischen diesen Quaimauem wird nun das Sperrsehiff quer Aber den Canal dngdiAngt 

und durch Wasserballast so versenkt, dass es die Eismass^n abhält, zwischen seiner ünteikanle und der 
Canalsohic aber noch so viel Wasser durclüässl, dass der Wasserstand im Donau-Canale den maximale 
Stand von 4 m über Null erreichen kann. 

Das Schwimmthor liegt bei niederem Wasserstande in einer 

eigenen Kammer in der linksuferigen Quaimanor. Das geschlostene 
Thor stützt sirli am linken Ufer gegen einen festen Anschlag von 
0*526 m Breite, während am rechten Ufer der Anschlag ein beweg- 
Ucher ist, so dass er beim Ottkim des Sclnrimmthores in dne in der 
reditsuferigen Quaimauer beflndBdie Kammer zurfickgesogen wer- 
dcn kann. Diese Einrichtung hat den Zweck, dasöffncn de? Tliores 
gegen den bedeutenden Wasserdruck zu verhindern. Hie Anlage 
der gesammten Sperrvorrichtung ist aus der obcnslehcnden Skizze ■ 
(Flg. 16) zu entnehmen. 

Der bewegliche Anschlag besteht aus einem Anschlagthore a 
Ton kastenförmigem Querschnitte und einer Höhe von 6 m, welches 
an seinem äußersten Ende mit einem eichenen, 63/26 cm starken 
Strdchbalken c msdien ist, der als QleitOAehe des Thores dient 
FIf. 17. Beweglicher Aii»i hing da Sebwinm- und einem Stemmlhore i, welches dordi Ti» gesdndedete Arme 

mit der Drehungs.ixe verbunden und durch gekreuzte Diagon.alen 
in den so entstandenen Feldern vorsti>ifl ist. Das Stemnithor ist ♦) m hoch und 2-45 w breit, (s. Fig. 17.) 

Die Drehung des Thores erfolgt mittels der Zahnstange /, welche durch ein Gangspill und Vorgel^c 
getrieben wird und mit dem obersten Arme des Stemmthores durch dn Gelenk verbunden ist. Hiednrch 
gelangt das Stemmthor b in die Lage in der Kammer, worauf das Anlagsthor o um die Drehungsaxo y 
in die Kammer hincingedreht werden kann. Es bat dann in derselben die Lage a', so dass der 
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Anschlag vollkommen in die Quaimauer verscnld erscheint und es behufs Offtien des Sperrschifies 
keinem Anstände iinlerlies^t, das rerlit^ufori^'o Endo des Spcrr^chifTes durch die Slrümung horid)lreibeM 
zu lassen, so dass sicli das Schiff nach der Strunirichlung stellt und leicht in die in der liiUcsufcrigen Quai- 
mauer befindliche Kammer zurückgezogen werden kann. 

Die Sohle der Kammer lIQr das bewegliehe f^erlager liegt 0*71 m Ober der Belonaohle. 

Die Construetion des Schwiromthores ist in den Figuren 18, 19 und 90 im Gnindriss, Aufiriss und 
Quersclinilt wiedfr^i-treben. 

Dos Schwininilhor (Sperrschiff) besteht aus einem 48*5 m langen, in der Mitte 'J-5 m breiten und 
5*7 m hohen eisernen SdiiffiskAiper mit senkrechten Seitenwfinden und flachem Boden, welches durch 
vier Schottwändc gebildete fünf wasserdichte Kammern im unteren ScIuCrsraumo enthüll, die durch Wasser^ 
flUlung als Ballastkainmern dienen, wodurch das an Ort und Stelle ^'cfrilirti- SrIiilT vtT.-;enkt wird. 

Das Wasser im Schiff kann nur bis zur Höhe des Unlerwasscrspiegels steigen, wodurch die Tauchung 
des Schiffes auf 3*36 m besdvftnkt ist. 

IHe Hebung des Schiffes erCtrigt durch Entleerung des Wassers aus cBesen Kammern mittels Dampf- 
pumpen. Eine Kammer enthfdt auRerdeni Ballast in Form von Steinwürfelii. 

Um das Einfrieren dos Wassers in den Was^i reinlassvenlilen und in il r llolirl<>itnng der Pumpen 
zu verhindern, wird die Luft im Schiffsräume mit Hilfe einer Dampfheizung erwärmt. Das Einfrieren des 
Fanwassers ist nicht lu befttrehten. 

Zum Betriebe der swd Centrifugalpumpen, von denen jede 165 tn' Wasser per Stunde bewSltigt, 
steht im Maschinenräume ein Rohrenkessel von 30 m' Hei2(l&cbe. 




Flg. 18. AufHn and Gnindrias dei ScbiriaunlborM. 



Um ein Sinken des S(»errschiffe3 bis auf die Sohle des Canales zu verhindera, befinden sich auf dt-r 
letzteren 4 gusseiserne mit Beton gefüllte Untersätze von 0-V*ö m Höhe. Das Schiff kann jedoch mit Hilfe 
eines sogenannten PUotenapparates auch in dner etwas höheren Lage festgehalten wwden. 

Es sind dies vier mit den Schiffswünden verbundene ITohlcylinder aus Gusseisen von 0-35 m Durch- 
mpssor und 3ö mm WandstArk«-, die durch starke Selirauben bis zur gewünschten Tiefe versenkt werden 
können, wodurch sie dem Schiffe eine sichere Unterlage bieten. 

Damit durch den Raum swisdira der Unteikante des Schiffes und der Betonsohle kein Eisrinnen 
stattfinde, ist ein Nadelwehr angebracht, welches sich Ihells gegen ein festes Widerlager auf der Canal- 
sohle, tlicils gegen die Anlagsbncken am Schwimmthorc stemmt und aus Eisnadeln aus Walzelsen bestdit. 

Die nähere Construetion ist aus Fig. 10 zu entnehmen. 

Nach den bisherigen Erfahrungen hat rieh das Sperrschiff selbst bei grOfiten Hochwftssem und 
Eisgfingen vollkommen bewfthrt und bleibt dasselbe ans Lesern Grunde bei der jetzt im Zuge befindlichen 
Umwandlung des Wiener Donau-Cunales in einen Handels- und Wintwliafai durdi Eänbau von beweg- 
lidien Wehren und Kanimcrsrlileusen aneh weiterhin in Benfltzung. 

Für die nunmehr erforderlich werdende genauere Regulierung des Wasserslandes im Donau-Cauale 
kann es allerdings, ab für ganz andere Veihftltnlsse lierechnet, nicht mehr in vollem UaBe entsprechen« 
daher bei Nuasdorf unterhalb des SpcrrscldfTes ein bewegliches Wehr mit Camerte'schen Rolladen- 
Verschlüssen gegenwärtig im Baue begriffen ist 
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Fig. 90. Querselmllt des Sehwimmthoret. 



PI«. 1«. Aolaft NaMn bdin 
SpmttMS. 

IMe Baukosten der 

Si'uninllichen bisher beschrie- 
benen Donauregiilienings- Ar- 
beiten bei Wien waren mit 
24,600.000 fl. bezilfert, sn 
wcIcIh ri Küsten der Staat, das 
Land Nit-dcrnslomich und 
die Studt Wien mit je einem 
Drittel beisteuerten. IMese 
Kosten worden durch das 

Reichsgesciz vom 8. Fi hruar 1809 iR. G. Bl. Nr. 20). das Landes^roselz vom 16. November 1868 
(L. 6. Bl. Nr. IS) und dmi Bcscliluss des Wiener Geincindoralhes vom -20. Uctober 18GS festi,'esL'lzl. 

Auf ürmid des Reichsgeselzes vom 3. December 1870 (R. G. Bl, Nr. 14^0. des Landesgcsetzes voju 
3. December 1870 (L. 6. Bl. Nr. 71) und des entsprechenden Beschlusses des Wiener Gemeinderathes 
wurde die Doniuirr;/ulii'nni;r''-r!oinniis.-:ion bovolltnächtigt, BUS dem Baufonde eine Strafienbröcke über 
den Donaudun li'^tich in der Biclilun^r der Taborslr.ißi- zu errichten. 

Die Buukostensumme wurde mit dem Ueiehsgesetze vom 29. Juli 1877 (R. G. Bl. Nr. 70), dem 
Landesgesetze vom selben Tage (L G. Bl. Nr. 23) und dem entsprechenden Beschlüsse des Wiener 
Gemeinderathes um 6 Millionen eifaAht. 

Die AusltUiruti<.' der Bunten wurde der Donauro^'ulioruntr?-Conunisf:ion anvertraut, welche unter 
dem Vorsitze Seiner Exz ellenz des k. k. Ministers des Innern sieht. Dos technische Personale entstammt 
zumeist dem dem Ministerium des hmcm unterstehenden Staatsbaudienäte. 

Diese Arbeiten sind nun nahezu Tollendet und die Th&Ugkeit der Gommisdon besehrSnkt sidi haupt- 
sächlich in der Richtung dar Ausgestaltung der Donaustadt und der Verwertung der gewonnenen 
Baugründe. 

Durcii diese Arbeiten wurde die Stadl Wien, trotz der bedi ulenden Hocliwässer, die in den letzten 
zwei Jahrzehnten eingetreten sind, vor jeder Überschwemmung gänzlich bewahrt, wodurch der Erfolg der 

Rej.iiliennij:sarbeilen in unzweifelhafter Weise nachgewiesen ist. 

KheiiHO liahen sich auch die Si hill ilirl-vi iliälhii-se. die übriiTons auch von anderen Umständen 
abilängen, bedeutend verbessert, indem der Verkehr vom Jabrc 1874 bis 1890 von l,048.öC7 t auf 
^lObAi-il t gestiegen ist 

Ein ndien so bedeutenden Vortheilen nicht so schwer ms Gewicht fallender Obelstand liegt aller- 

dings in der Anhäufung von Geschieben in der Sctiiffahrlsriinio, welche, wie dies audi an anderen nOssen 
alleiwärt^ bfolwlilct wird, in einer VorwArtswanderung begriffen sind. 

Es kann jedocii uutii liier vorläufig noch kein bestimmtes Urtheil über die Sachlage geOQlt werden, 
weil infolge grofler Regnlicmngsarbelten in der oberen Donaustrecke, woseUrat der Strom durch L^t« 
werke eitigeeiigt und gezwungen wird, sicii sein l'rüfil allniählich selbst herzustellen, selbstver.sti\ndUch 
nndi (liiri Ii eine lan;/!' Heibe von .lalii'H -i lir Im di iileinle (!i>5rliicltci!ia-:-:en die nrmau bei Wien durch- 
wandern müssen, was bekiuuillich nidil conlinuierlich, sondern in einzelnen Etaiien geschieliL Ks kömiea 
daher selb^vmtfindlidi diese Gcsduebemcngcn, welche gitilentheils eine nur ToriAergehende Ersdiei- 
nung bilden, der unteren Regulierung bei Wien Iceiueswcgs sur Last gelegt werden. 
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Ob sieh auch spflter nach der VorQberwandeniiig der Geschivbe des Oberiaufes noch so bedeutende 

GeschiebebAnk« liei Wien ablagern werden« dass besondere Abhilf^iniißrcjjeln außer den ullerwärU 
übtiriu ii ntiil wutit unvermeifllif^ben Baggerungen ergrUfen werden mQssten, kann jetzt wohl noch nicht 
mit Bi'stimniliieit gesagt werden. 

Sollte dies aber andt eintreffen, so ist in don, auch anderwftrts Torgenommenen weiteren Ausbau 

der Regulierung für Niedrigwasser ein «ehr Iciclites und sicher wirkendes Mittel zur Abhilfe voi haruien, 
SO da^:? iVwsvr rtnshuu] <!i ti proBen und vollen Erfolg der Donauregulicrung bei Wien irgendwie zu 
beeinti'ächtigen uiclit imsUuidc ist 

E. Die Donauregulierung von der Ispei-mündung bis 
Nunsdorf und von Fischamend bis Theben. 

Die Erfolge dieser AiIh Id n liuben nvicli der DunauregulierungB-Comniis^ion solches Vertrauen 
gebraehl, djiss ihr eine nodi unifu.>i-( tnlf if Aufgabe ativuit iul u inilc. 

Dui-ch das Heichsgesetz vom ti. Juni 1882 {Ii. (i. Nr. ü7), das Landei«gc.scti vom gleichen Tage 
(L.G.B1. Nr.62) und durch den Beschluss der Stadt Wien vom 2. Decembcr 1881 wurde nfiudidi derselben 
CSonunisaon die Ausföhiung der RegnlumiiigsarbcUen an der Donau oberhalb und unterhalb Wien, und 
zwar einerseits von der Eitimfiiidiiti;^' der lsi)er in die Donau bis Nussdorf und anderseits Ton Fischamend 
bis an die Landersgrenze gegen Ungarn bei 'l'heben übertragen. 

Diese Arbeiten, wclclie bi.s zum 31. DeeemberlüOi dureliycfülut sein sollen, wm-den mil24Miliioacn 
Gulden veranschlagt. Hiezu Idstet der Staat einen Jahresbeilrag von 700.000 Ü. das Land einen solchen 
von ÜOO.OUO n. luid verzichten außerdem der Staat, das l>and Xicderöslerreich und die Stadt Wien auf 
ihi>' Aiithi ile an-; dtn Einnalimon de? Dnnaiirog;nli«Ti!ngs-Foiides bis zur Maximalhöhe dieser Eirinnjimen 
von llKi.tXH) iL, somit von 3i»0.()üU U. jährlich, so dass jälulich eine Bausumnie von l,20ü.0OU 11. zui- 
VerilQgung steht. Die DurdifEifarnng dieser Arbeiten geschieht durch die Staatsverwalhing unter Mitotn- 
fluBsnahmc des Landes Niederösterreich und der Stadt Wien. 

Wfdircnd der Ausführung dieser Arbciloti isf iTi ]Hz\<'r Zcif dür DonanrcgitruTungs-Comiuission 
noch eine weitere schwierige Aufgabe übertragen worden, nämlich die Umwandlung de» Wiener Douau- 
Canoics in einen Handels- uud Winterhafen. 

Die KcMtcn dieser Arbeiten slad auf 10 Slillionen Culdcn veranschlagt. 

Die Profdsdimensionen der Donau bei Wien konnten bis nahe oberlialb Fischaujend festgehalten 
werden, von da an hat aber nicht nur der Zijfluss des Wiener Donau-' 'anairs und des Schwechat-Elusses, 
sondei'n auch der umegelmäßigo Verlauf des holten rechten Ufers, das V orhandensein zulilrcicher von der 
k.k.Staatsrerwaltiuig ausgefflhrter Leitwetkc und anderer Bauten* welche in der Zeit von 1851 bis 1880 
2,526.12^ II. erfordert haben, das Eintreten des Mardi-Flnsses und das Felsendefilc zwischen Hainburg 
und Tlt< beil. zu AliwiMchungen vom Nnmi.il|tr(ifilL> gezwungen. 

Demgemäß ist der linksseitige Damm, das ist der Schulzdumm des M:u-chfeldeä, .so gezogen^ dus.s 
das Gesanuirtprofil sieh nach und nach erweitert. Bei Stopfenreilh, wo der Eintritt in £e March- 
Ebene bcguint, soll d» Unksseitige Damm so weit landefaiwärts stehen, da« er zwar di« Ortschaft 
noch schützt, aber 1720;« \om hohen reclilen Ufer entfernt ist. Flievon enlfsdlen 384h» niif äa?, Flusshett 
und 1336 »i auf das Inuudalionsgebiet, welches bis Theben durcbgebends am linken DouauuTer 
gelegen ist. 

Bei Wien wird die ganze FUche des bundationsgdiietes nur der WiesencuUur gewidmet, wobei 
nur ein Schutzstreifen von 40 m Breite am DammAiBe zum Schutze gegen Wellenschlag und directen 

Eisandran^ verbleiben foll. 

Unterhalb Wien, wo das Frotil breiler ist, wird die Abholzung des Inundationsterrains nicht in 
dem Ibifle, sondern nur insoweit gefordert, dass der dem offen strömenden Waaser gebotene Gesammt- 
querschnitt nirgends eine geringere LeiätungsfiUügkdt besitze als bei Wien. 

Der linksufri^'c Marchfelddamin soll sich iiacb dein Allerhöchst genehmigt ,mi Projecte der Donau- 
regulierung über .Stoi)tenreith uud Huf un der Mardi bis an das hohe Ufer bei Sclilossiiof uuschlieäen, 
wo die March üi die Donau mündet. 

Bevor jedoch dieser Absehluss erfolgt* mass vorerst das zn enge Durchflussprofil bei Akt 
schon erwähnten Thalengc von Theben erweitert werden, umsomehr als auch der March-Fluss reguliert 
werden soll, wodurch venuehrte Hocbwasseimengen in die Donau oberhalb Theben eingeleitet 
werden sollen. 

Von SOden her tritt die Felsmasse, auf welcher die Stadt Hamburg steht, nach Norden in emem 
RQckeii vor. welcher die Ruine Hotleu^teiri (rügt i;nil nühi r. nünllich von der Donau, erhebt sich 
derFclskegcl von Theben. Die dazwischen liegende FeUeuge hat eine Breite von 1840 m. 
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Die Donau wendet sicli links und liejft ganz dem Felsen von Theben an, wührend rechts zwischen 
dem Fhisse »md der Höhe von Rollenstein Auen bleiben, welche den Namen «das Angl* führen. 

Hier wird eine wescjilliche Erweiteining des Durchflussprofiles am rechten Donauufer, durch das 
fchon erwähnte »Angl" nothwcndig werden. 

Von hier an und läng? des ganzen Unken felsigen Flussufers bis Pressburg muss auch die Aus- 
breitung der Hocliflut der Donau vom linken auf das rechte Ufer übergehen. 

Obwohl der Haui)lzweck der Donaurogulierung in Niederöslerreich in der Behebung der Über- 
schwemmungsgefahr liegt, so wurde mit derselben auch eine wesentliche Verbesserung der SchilTiUirts- 
verhältnisse beabsichtigt. l);is angestr. li(o Ziel, auf der ganzen Länge der Fahrrinne eine Tiefe von 3 »i 
unter Null /u schaffen, ist /.um größten Tlieile bereits in Erfüllung gegangen und es iil kein Zweifel, dass 
dieses Ziel auch ganz erreicht werden wird. 

Die Donauregulierung im unleren L;mfe bis Theben, Fig. 21, erreicht dies Ziel durch Zusanunenfassung 
der gespaltenen Stromarmc in ein einziges Gerinne, durch Abbau der Nebenarme, durch Leit- und Ufer- 
deckwerke und schlioRlich diircli die nerätelinng des schon erwähnten Marchfeld-nnrhw.isserdamnies. 




■i. ' •- 
■ ► • 




Fig. äl. Ansiebt der Dunau bei Theben. 

Selbstverständlich werden die abgebauten Stromflberbreiten und Flussarme durch Traversen in 
Stein- und Fascliiiienbau zur Verlandung gebrachl. 

Die Uferschutzbauten werden aus Stein ausgeführt und bestehen aus einem (Irundwurf von 2 m 
Krunenbrcite mit anderlhalbfüßiger nOschung, welcher O ÖO »j über das Niederwasser reicht. Von hier bis 

zur Uferhöhe ist das Ufer mit zweifüßiger 
Böschung abgeflacht und mit einer 
(i :5() »I starken, auf einer Scliutlunter- 
lage ruhenden Pfliisterimg versehen. 

Die nebenstehende Fig. 22 gibt eine 
Darstellung eines solchen Deck werk - 
Kij?. ■2-2. 1)e<kwfrk|iioril. profiles. 
Die Leitwerke und Abschlussbaulen werden in der Regel aus Scholler zwischen festen Sieinkörpem. 
wo aber eine große Wasscrspiegeldifferenz zu erwarten isl, aucli ganz aus Bruchstein hergestellt. 

Die Krone wird 3 bis 4 m stark 
und 2'5 m über Null angelegt, von wo 
M W. t .,<^aa^^^^ii^^!^B!S!bfM^ t zweifüßige gepflasterte Böschungen 

bis zu den Steinbennen gehen, die auf 
der Wiisserseitc 2 m und auf der LiUid- 
seite 3 m stark sind. 

Das Profil eines derartigen Leil- 
oder Abschlusswerkes isl aus der neben- 
stehenden Fig. 23 zu entnehmen. 




Fig. 33. Profil eines Leit- oder Absch]u9swerk**s. 
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Der linksufrige Iniindationsdamni (Marchfelddamm) wird aus grobem Kies mit einer KronensUrfc« 
von 4 III l>is %u einer Flöhe von 5 8 m Ober NoU angeschflUet und mit zweifOBigen Böschungen rerseben, 
von denen die wasserseiUge ge- 
pflastert ist. 

In der Höhe Ton 0-50 m fiber 
dem Niedrigwasser sind die Bennen 
und Giiindwürfc in der Weise 
angeordiicl, wie dies aus dem 
nd>enstehenden Profile Flg. 94 zu 
Mitnehmen ist. 

Fig. SA. Profil des Unknifncea Narcbfelddammct. 




F. Die Regulierung der Donau im Königreiche Ungarn. 




H-Ift.. 



Fig. S5. Nurnial|>rofil eines Uferileckwerkes. 



Die LAnge der Donau in Ungurn beträgt 967 ftm, somit 40 Procent der Gesammtlänge 
von Regensburg, das ist von der Stelle begbmend, wo die Donau schiffbar wird, bis zur ESnmflndnng 
derselben in das Schwarze Meer an der Sulina-MQndung. 

Per vcrwihlerto Zustand der Donau in den Achfzi^'or-.Iahren und die verheerenden Überschwcmmun- 
geu und Schifl'alirlshiaderuisse der Donau veranlassten die ungarische ilegierung seit dem Jahre 1882 
Regulinungsprojecte fOr den ganzen Lauf des Flusses einscMieBUeh der Dnrehbreehung des Eisernen 
Thores und der Regulierung der Nebenflüsse im Kostenbeträge von über 70 Millionen Gulden ausarbcUen 
zu lassen, von welchem Betrage im letzten Jahrzehnte 1884 bis 1893 bereits 27,559.300 fl. aus- 
gegeben wurden. 

Von hervonagender Wichtigkeit sind 
hiebd die Regulieruttgaarh<äten in der Strecke 
von unlerhdb Pressburg bis Cönyo, in welclier 
der Strom in vielfache Arme zerspalleii und 
fortwüiircnd seine Ricliluug ünderad eines der 
grOBten Schiffahrtshindemisse bildete. So war 
die SdiifTahrl im Jaluc 1877 an dieser Sh lle 
während der wicliti<;st< n Transportzeit durch 
mehrere Wochen unterbroclien, wodurch der 
ganze Getr^everkehr ins Stocken gerieth und 
der Osteirnchisch-unRarischcn Donau-Dampf- 
sehiffahrt-fre'oll^cliaft allein ein Schade von 
4ÜU.Ü0U 11. erwuclis. 

FQr die Regulierung dieser Strecke wur- 
den im Jahre 1885 17,000.000 il. bewilligt und 
bt diese Regulierung nunmehr mit so au?:^'r- 
zeichnetem Erfolge beendet, dass diese Strecke 
mit derselben Leichtigkeit befahren wird, wie 
die Strecke Wien— Pressburg. 

Schon in den Jahren is32 bis 
1880 wurde hier zumeist mit (Juer- 
bubnen reguliert und hiefür ein 
Betrag von 5.681.000 fl. veraus- 
gabt Seit 188.5 wurden jedoch 
hauptsächlich Leitwerke verwendet, 
welche sich viel besser bewährten. 

Durdirtldie wurden vielfscb verwendet, wodurch die 144 hm lange Stromstrecke um drea IS Im 
verkflrzt worden ist Die Nonmdbrdten vaiünen zwisebm 300 Im 4$0 m. 

Die vorstehenden Figuren 25, 26 und 27 zdgen die Normalprofile fOr Ufenieekweike,Leitw«ie und 
Abq[)errwerke. 

Zum Schutze der Hauptstadt Budapest sind vielfache Ergänzungsbauten, sowie die Anlage eines 
grolartigen neuen Hafens im ScuraksArer Dooan-Ann geplant, welche Arbeiten einen' Anftrand von 
10 Hillionen Gulden erfordern werden. 

Ebenso süid größere Arbeiten an der Donau unterhalb Budapest im Zuge. 




l'ijf. äü. Nonnali>iotil eines Leitwerkes. 




Fig. 97. M onnlprofll «in«« Abspemmfces. 



« 
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V\\f. riS. F'anorama rnn Budapest. 




Fig. ä9. Keltenbiücke in Uuilupt :>t 



Die bedeutendsten Arbeiten sind abiT diejenigen am Ki^l'^non Tliore, welche als Arbeilen von 
bedeutendem Weltrufe hier kurz skizziert werden mögen. 

G. Die Regulier img des „Eisemen Tliores". 

Eine der größten und interessantesten NaturmerkwQrdigkeilen für den Hydrographen bildet die 
untere Donau von Alt-Moldova bis Turn-Scverin. Künvalir dürften derartig verwickelte Erschoiriungen 
im Abflüsse der Gewässer kaum an irgend einem anderen Flusse der Welt zu treffen sein. Stronibroiten. die 
zwischen lOÜO und 2000 nt schwankten, verengen sich unvermittelt bis auf 200 und 170 »i, die an einer 
Stelle kaum einen Meter betragende Wa?sertiefe erhölil sich jäh bis zu 50 m, die Stromgeschwindigkeit, 
die an einzelnen Strecken kaum 5 dm per Kilometer beträgt, wächst in nächster Nähe auf m an. 

Untiefen und Riffe wechseln mit Kolken und Wirbeln, mit donnernden Wasserfallen und anderseits 
wieder mit fast rulilg daliegenden Wasserflüchen ab. 
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Aber alle diese Erscheinungen verändern bei verschiedenen Wasserständen ihren Charakter gänzlich. 

Wasserflächen, die bei niederen Wasserständen ruhig daliegen, werden bei Hochwasser der Tummel- 
platz der gefährlichsten Wirbelströmungen und Wasserfälle, während umgekehrt an anderen Stellen der 
boi Hochwiisser ruhig dahinfließende Strom sich bei niederen Wasserständen in eine Reihe gefährlicher 
Untiefen, Wirbel und Katarakte verwandelt. 

Wird der großartige Zauber der umgebenden Natur, die Sprache der düsteren Felswände und 
Klippen in diesem gewaltigen Felsenthale mit in Betracht gezogen, so gestaltet sich das Studium der 
Donau-Katarakte zu einer Aufgabe von besonderem Reize, der noch durch den Abglanz historischer 
Erinnerungen dieser wichtigen alten Völkerstraße verklärt wird. 

Bei Bazias verlässt die Donau die ungarische Tiefebene und es beginnt die im Laufe von ungezählten 
Jahrtausenden erfolgte Durchsügung des Banatcr Gebirges, welche unter dem Sammelnamen des Eisemen 
Tliores bekannt ist, und eine Reihe von KuLarakten uinfassl, welche sich auf die Strecke von Alt-Moldova 
bis Tum-Severin auf eine Länge von 13(i km vertheilen. 

Die nachstehende Figxir gibt eine Übersicht über den Lauf der Donau in dieser Strecke. 




Fi(f. 3U. Sitiiationsplan Jes Eisernen Thore». 



Etwa 7 hn unterhalb Bazias theilt sich die Donau in zwei Anne und bildet die Insel Ostrowo, ohne 
der SchifTahrt hiedurch noch Schwerigkeiten zu bereiten, was auch bis zu dem 23 km unterhalb Bazias 
liegenden Orte Alt-Moldova der Fall ist. 

Hier findet jedoch der Strom schon das erste Hindernis, welches in einem 9 km langen felsigen 
Sohlengrund besteht, infolge dessen der Fluss sich in zwei, zusammen über 1 k m breite Anne theilt und 
die Insel Moldova bildet. Unterhalb der Insel hat der Fluss eine Breite von 2KK) w, verengt sich aber kaum 
2 im abwärts auf 4<XJmj. An dieser Stelle tritt nun auch am linken Ufer das Gebirge knapp an den Fluss 
heran, so dass eine Felsenge entsteht, die als eigentlicher Eingang zum Eisonien Thore gilt. Hier hatten 
schon die Römer in Erkenntnis der strategischen Wichtigkeit des Punktes zwei Castelle gebaut, während 
ein Gm hoher mitten im Strome stehender Felsen der ,.Babakai* als Mark- 
slein dieses Schlüssels der Donau-Engen gilt. In diesem Engpasse steigt die 
Tiefe des Flusses, welche bisher bei Null wasser 2 bis 3 m betrug, rasch bis 20 und 
35 »n auf eine Länge von 5 km, worauf sich der Fluss wieder auf 1 100 »i erbreiterl. 

44 km unterhalb Bazias bilden granitische Felsbänkc bei der Gomia 
Stenka die erste Stromschnelle, welche die Schiffahrt emstlich gefährdet. 

Der Flus.s, welcher bis unterhalb der Ortschaft Dobra nach Osten floss, 
wendet sich hier mehr nach Südosten und bildet an diesem Wendepunkte die 
beiden Katarakte Kozla und Dojke, deren Lage aus der nebenstehenden Skizze f'kf- 31. Lage der Kniarakie 
ersichtlich ist. ^'»n Kozla und Dojke. 
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Der Bergfuß des linkfen Ufers bei Kozia tritt weil in den Fiuss hinein und die FeUriffe im Strome 
drängen den FIuss gegen das rechte Ufer bei Dojke. Hier aber stößt die Strömung an die im Flussbelt 
befindlichen Felsbänke von Dojke, welche die Strömung fast unter rechtem Winkel gegen das rechte Ufer 
treiben. In der oben gegebenen Skizze sind diese Felsbänke. sowie auch der Stronislrich ersichtlich 
gemacht. In dieser 3 km langen Strecke überstürzen sich die Wellen fast meterhoch und werden diese 
beiden Stromschnellen mit Recht mit der Scylla und Charybdis verglichen. 

Abwärts von Dojke erweitert sich das Flussbett von 
neviem. Auf ♦»'.» kin Entfernung von Bazias aber wird schon 
das Ohr durch den betäubenden Lärm der Kataiakte von 
Izlas und Tachtalia aufmerksam gemacht, dass sich liier 
außerordeiilliclie .Naturerscheinungen befinden. 

Der Strom wird durch die Felsenriffe bei Izlas, sodann 
durcii diejenigen bei Tachtalia aufgehallen und schließlich 



IZLAS 




Fi^. Hj. I.age iI*t Kataraktu von Izhus uiiii Tarhlalia. 

durch den mächtig vorspringenden Felskopf des Greben auf MO tu Breite eingeschränkt und gegen das 
linke Ufer gedrängt, wo schließlich die Felsbarren von Franyc die Flussbreite nodi auf ü20 m ein- 
schränken. 

Die Situation dieser Stromschnellen, sowie der unteren Strecke bis zum Kazan-Defile ist aus 
der obenstchenden Skizze, Fig. zu entnehmen. 

Die Durclifalirt zwi- 
schen den FelsrifTen von 
I Izlas, Tachtalia und Greben 
ist nach dem eigentlichen 
.Eisernen Thore", von 
welchem weiter unten die 
Itede sein wird, das ge- 
fährlichste ScliilTalirts- 
hindernis der unteren Do- 
nau und es erfordert bei 
niederen Wässern der 
größten Geschicklichkeit, 
ein Schilf hier dur<;hzu- 
steuern. Nicht minder 
groß ist aber die Gefahr 
bei Hochwässern, wenn 
die durch den Greben ein- 
geengten Wassermas^en 
sich in die untere st^»- 
artig erbreilerte Fluss- 
strecke ergießen. 

Die Figur 33 gibt 
eine Abbildung des Gre- 
ben, dessen Einflus.<; ein so 

schädlicher ist, dass er im Interesse der .Scliiffahrt abgesprengt werden muss, 

1 1 k'm unterhalb des Greben bildet die quer im Flusse liegende Felsbarre von Jucz eine neue Strom- 
schnelle, indem das Gefälle bei Niederwasser hier Promille beträgt und die .Stromtiefe so gering ist. 




Fif. 33. Dur Ureben. 
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dass die Schiffahrt eingestellt werden muss. Bei Hochwasser ist diese Stelle hingegen vollkommen gefahr- 
los, weil sie im Rückstau des engen Deflli-s von Kazan liegt, welches 14 km weiter abwärts (100 Ami 
unterhalb Baziiis) beginnt, 

Jucz ist der südlichste Punkt des Künigieiches Ungarn. Von ihm aus wechselt die Donau plötzlich 
ihre Richtung,', die bisher südöstlich war, in eine nordöstliche. Bis zum Eingang in das Felscn-Deflle von 
Kazan ist das Flussbett ziemlich regelmäßig, die Flussbreite schwankt zwischen 600 und 1200»», die 
Flussliefe zwischen (> und 8 wi. 

Das Dcfile von Kazan beginnt 3 hn oberhalb der Ortschaft Dubowa. Rasch vorspringende Fels- 
wände drAngen sich zu beiden Seiten au den Fluss und beschränken seine Breite bis auf 170 »i. 

Majostütische, gigantische Formen der Felsen, die tiefe Stille der Natur, die nur durch das Rauschen 
der Wellen unterbrochen ist, machen diese Stelle zu einer landschafllichen Sehenswürdigkeit ersten Ranges. 

Die nebenstehende 
Fig. 34 zeigt eine Ansiclil 
aus dem Detile von Kazan. 

Das Defilc erstreckt 
sich bis zu der auf der Plan- 
skizze eingezeichneten Ort- 
schaft Ogradina. 

Das Kazan - Defile 
verursacht bei Hochwtls- 
sern zwar einen starken 
Rückstau, bildet aber bei 
dem günstigen Gefälle von 
0-36 Promille kein Schiff- 
fahrt shindemis. 

Beim Austreten aus 
dem Defile von Kazan 
wendet sich der Fluss 
mehr nach Osten. Die Berg- 
lehnen treten zurück und 
der Fluss crbreitcrt sich 
auf .^00 Ml, während seine 
Wassertiefe, die im Defüc 
2<> bis 50 m beträgt, sich 
auf 10«! verflacht. 

10 km unterhalb Ka- 
zan beflndet sich am linken 
Ufer die ungarische Stadt 
All-Orsova, während sich 
ihr gegenüber am rechten 
Ufer die serbische Ge- 
meinde Tekia befindet. 

Or.sova bildet dank 
seiner geographischen Lage 
einen wiolitigen Knoten- 
punkt an der unteren Do- 
nau von geradezu inter- 
nationaler Bedeutung. 

Von hier an erbreiterl 
jiich das Flussbclt und 
bildet die Insel Ada-Kaleli 
den äußersten Vorläufer des 
Mohammedanismus gegen 
Europa. 

Die nebenstehende 
Abbildung, Fig. 35, zeigt 
die seit dem Jahre 
™ Österreich -Ungarn ge- 
hörende, einst befestigte 

Insel'Ada-Kaleh. Fi^ 35, in^^, Ada-Kai. Ii. 




Fig. 3'i. Das Defile von Kar.-n. 
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Hier Ändert der noss neuerlich seine Richtung und wendet deh gegen Sfldoeten. Thalabwfiits 

dieser Insel bildet der Seitenfluss Vodnica am linken Donau-Ufer die Grenze zwischen Rttmfinien und 
Ungarn, während das paiize rechte Donau-Ufer zum Königreiche Serbien gehört. 

An dieser Stelle ertönt schon das Rauschen der bedeutendsten StromsclmeUe der unteren 
Donan, des «genOidMn »Eisernen Thores.* 

Sie beginnt 2km «mteriudb VwcioroTa (ISß hn nntertialb Buias) und bildet «if eine L&nge 
Ton SAm das größte und gefährlichste SehiffahrtsUndmüs der Donau. 

Die nachstehende Fig. 36 gibt eine Situationsklzie des Eisemen Thores. 




Die Atisieht des Eisemen lliores ist ans Figur 87 zu entnehmen. 

Mächtige Felsboirm durchsetzen den Fluss, wodurch die Wasscrtiefe, die vorher 7 bis 18m betrug, 
nunmehr auf 2 bis (1 m bei Nullwasser herabgesetzt erscheint. 

Diese Untiefen setzen sich eigentlich auf eine Länge von km fort, sie bilden jedoch nur zwischen 
den mometcm 1S8 bis 131 unterhalb Baiias dne SebUlUirtserBehwemls. 



Der Stromstrieh wedwelt je nach den Wasserständen, so dass der Pilot die kleinsten Details der 
Riffe gi'n.iu kennen muss, um an die?er schwierigen Stelle das Schiff glücklich durchziisleuern. 

Die liaturaklenstrecke der unteren Donau endet beim Eisemen Tbore; von hier abwärts sind keine 
nennenswerten SduffidutdiiDdemisse mdir Toritanden. (ß. Fig. 38 und 39). 

Hit Rfleksidit auf die grofie Gefifdur (&r die Schiffe ist auf der ganzen Streclce von Badas Ins Tam- 
Severin ein Pilotendienst organisiert. Jedes .Schiff muss sich schon deshalb des Piloten bedienen, weil die 
Versicherungsgesellschaften die Versicherung sonst nicht übernehmen könnten. Außerdem ist auch ein 
Signaldienst zur Anzeige der Wasserstände emgerichtet, dessen Kosten Ungarn trägt, i^nd sind auch die 
FUirwege an vielen SteDen durch Bojen besddmet, sehliefliich aber auch an dm üfera nhlreidie 
Riditungssignale zur Orientierung der ScUffinr vorhanden. 

Die größten S( hifVe auf der unteren Donau haben eine Fahrliefe von isa an. Sie können das Eiserne 
Thor jedoch nur dann passieren, wenn das Wasser 3äO cm über dem Pegel von Orsova steht, und die 
fibrigen Stromsdmellen bedOrfen hiezu eines Wasserstandes von -h 280 cm, wflhrend bei kleineren 
WassersUnden gelichtert werden muss. 

Die gewöhnlichen IlandelsschifTe haben übrigens nur einen Tiefgang von 140 bis l'tO nn. 

Die Schiffahrtsperiode auf der oberen Donau dauert 275 Tage, auf der i^taraktenstreeke hingegen 
im Durehsehnitte der Jahre 1840 bis 1880 bloB 158 Tage, während die SeUflhhrt an 117 Tagen - al>- 
gesehen von der normalen SdüflUirtsspare von 90 Tagen — onterbrochen war. 

Hieraus i-^l die vollst.lndige Lähnumg der großen .Schiffahrt auf der Donau erklSrIich. 

Die alten llöuier. welche die Wichtigkeit der Donauschiffahrt kannten, liaben einen Tiv|)]n'l\vcg 
längs des ganzen Flusses von Regensburg bis zur unteren Donau hergestellt. Aber auch an der unteren 
Donau findet man bemerkenswerte Reste »ildreicher mimnmMitaler Wasserbauwerke, die seither ver« 
fallen sind. 

Das Eiserne Thor wurde voti den Hörnern durch einen Canal Ton 3*2 Aiw Länge am rechten Fluss» 
ufur uuischiül, von dem noch Reste vorhanden sind. 

Die oberen Katarakte wurden zur Römerzeit durch leiditere Fahrzeuge und mabesondere durch 
ehien guten Sehifbzug bewftH^, zu welchem Bdiufe längs der ganzen unteren Donau die bwOhmte 
ThgansstnJe gebaut wurde. 
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Zum Andenken aii 
diesen denkwürdigen und 
schwierigen Bau befindet 
sich noch heute daselbst 
eine Gedenktafel, die als 
Trajanstafel (Tabula Tra- 
jana) bekannt und in der 
nachstehenden Fig. +0 ab- 
gebildet ist. 

Nach dem Falle des 
Römischen Reiches verlor 
die Donau für viele Jahr- 
hunderte ihre frühere Be- 
deutung und wurde später 
der Schauplatz der Türken- 
kriege, welche für große 
Culturarbeilcn selbstver- 
ständlich keine Zeit ließen. 
Kaum waren jedoch die 
Türken aus Ungarn ver- 
drängt^ so envachte auch 
schon der Gedanke an die 
Regulierung der unteren 
Donau. 

In den Jahren 1833 
bis 1838 wurde durch die 
Regieiung eine topogra- 
phische und hydrogra- 
phische Aufnahme der 
giuizen Donau bis zum 
Csemecz-Flusse in Rumä- 
nien durchgeführt, wobei 
diese Arbeilen in denJahrcn 
1832 bis 1831 sich auch auf 
die Strecke von Uj-Palanka 
bis unterhalb des Eisernen 
Theres erstreckten, nach- 
dem dietürkischeRegierung 
hiezu die Bewilligung er- 
theille. 

Wesentlich gefördert 
wurde die Idee der Regu- 
liemng der Donaukaturakte 
durch die nisllose und 
energische Aufopferung des 
großen Patrioten, Grafen 
Szechenyi. welchem von 
seiner Nation der ehren- 
volle Name des , größten 
Ungarn "allgemein beigelegt 
wird. 

Die schon bespro- 
chenen Planaufnahmen ge- 
schahen unter der Leitung 
des bekannten Allmeisters 
des ungarischen Wasser- 
baues, Paul Vdsärhelyi. 

Um inzwischen min- 
destensdieLandverbiudung 
längs der unteren Donau zu 
sichern, ließ Szechenyi 




AS 



in den Jahren 1S34 bis 1837 durcli dun Ingenieur VjUärhelyi eine Straße läng» der Donau bis unter- 
halb des Eisernen Tliores bauen, weii he ihm zu Ehren »Szechenyi-Straße' genannt wird. 

Es ist dies eine seliwicrige Gebirgsstraße, die namentlich im Defilü von Knzan großentheils in die 
Felswände eingesprengt ist. 




Fip. ;JS. Ansithl vnii Tiini-i^everiii. 




Fig. 3i>. Ariüirht ron Suliiia. 



In Uenützung der niedrigen Wasserstande im Jahre 1834 sprengte Väsärhelyi die am meisten 
vorspringenden Riffe in den Stromschnellen von Stenka, Kozla, Dojke. Izlas und Tachlalia, wobei mit 
Hilfe von 1000 bis 1500 Arbeitern täglich gegen 4000 wi' Felsen gesprengt worden sind. 

Vergeblich niaclile indessen üraf Szüchenyi Anstrengungen, um die Mitwirkung der türkischen 
Regierung zu diesen Arbeiten zu erwirken. 

Vdsarhelyi war es, der ein vollständiges, wenn auch nur generelles Froject für die Regulierung der 
Donau-Stromschnellen entwarf. Bei Stenka beschränkte sich derselbe auf eine Bezeichnung des Fahr- 
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Wassers, eheiisu auch bei KozUi und Dujke, wo übrigens im Jahre 1834 ein kleiner Canal von ungenü- 
genden Abmesssungen ausgesprengt wurde. Bei den Stromschnellen von Izlas und Tachtalia projectierle 
Väsärlielyi einen Sehleuseneanal am linken Ufer und einen ebensolchen auch an der Slromsclinelle bei 
Juez. Schließlich beab- 
sichtigte dieser hervor- 
ragende Ingenieur zur 
irbenvindung der Strom- 
schnellen nin Eisernen 
Thore einen Schleusen- 
canal am linken Ufer zu 
erbauen. Leider starb 
Väsärhelyi im Jahre 
1810, wodurch die Ilegu- 
licrung ins Stocken ge- 
rieth. Als im Jahre 18.j4 
die östeiTeichische Armee 
Humänien besetzte, rich- 
tete sich die Aurmcrksam- 
kcit neuerdings auf das 
Eiserne Thor. 

Demgemäß wurde 
derausgezeichnetc Tiroler 
Ingenieur M e u s s b u r ge r 
und später Oberingenieur 
Gustav W e x mit der Auf- 
gabe betraut, Pläne für 
die Regulierung des 
t'jsemen Thores auszu- 
arbeiten.Heide Ingenieure 
arbeiteten verschiedene 
Pläne für die Anlage eines 
Umales am linken oder 
aui rechten Ufer aus. T'-'j^'-^t^'^l »Tabula Tnyana). 

Im Jahre 18.')G schlug Meussburger vor, den Schiffahrtsweg lediglich durch Sprengungen zu ver- 
lieysern und wurden auch Ihatsüchlich in den Jahren 1855 und 185G bedeutende Sprengungen am 
Eisernen Thore ausgeführt. 

Nach deniKrinikriege wurde zwar durch den Pariser Verlrag vom Mär/- 1856 die Freiheit derDonau- 
schiffalirt ausgesprochen, rücksichtlich der Heseitigung der Schiffahrtshindcniisse aber nichts bestinunt. 

Im Jahre 1871 berief die Dunau-Danipfsi hiffahrtsgesellschaft den durch die Regulierungsarbi-iten 
am Mississippi bekannten amerikanischen Ingenieur Mac Alpin, um ein Projcct für die Regulierung des 
Eisemeo Thores zu entwerfen. Das Proji'ct Mac A Ipins bestand darin, durch Sprengung und iiegren- 
Zfiule Seitenmauern einen Canal nahe dem linken l'fcr in der vorhandenen Fahrrinne hei-zustellen, wie 
derselbe nach einer S-förmigen Kn'nnmung geformt in der bereits früher gegebenen Siluationsskizzc, Fig. :{(>^ 
des Ei.semen Thores mit strichpunktierten Linien angedeutet erscheint. Bei <len übrigen Stromschnellen 
beantragte Mac Alpin zumeist nur J^preugimgeti im Strombette, wi«> auch seitliche Concentrierungswerke. 
Unterhalb des Grcbeu beantragte Mai' Alpin zwei lange Parallel werke, um den Wa.-Jserfall auf eine große 
Länge zu vertlieilen. 

Der londoner Congress vom Jahre 1871 ermächtigte die Uferstaaten, die zur Behebung der ScIiifT- 
fahrLshindemisse auf der Donau erforderlichen Arbeilen auszuführen und die Kusli-n derselben durch 
Abgaben einzubringen, worauf im Jiüire 1873 eine aus einem österreichischen, einem ungai*isciien und 
einem türkisdien Delegierten gebildete Fachexpertise an die unter»; Donau entsendet wurde. 

Diese Commission einigte sich dahin, in allen Stromschnellen im Flussbelte selbst, aber abseits von 
den Schiffalirtswegen, Canäle von (K) m Sohlenbreite und 2 m Tiefe unter dem niedrigsten Wasser 
anzulegen. Die Commission sprach sich aus Rücksicht für eine mögli(thst geringe Belästigung der 
Schiffahrt gegen jeghche Anwendung von Kanunerschleusen aus. 

Auf Grund dieser Ven'inbarungen arbeitete diese (Kommission unter Zuhilfenahme der Viisär- 
helyi'schen Aufnahmen vollständige Regulienmgspläne für die ganze untere Donau aus. 

Rücksichtlich des Eisernen Thores istdieTrace in der beirils oben gi'gebenenSitualionsskizze, Fig.3ri. 
in punktierten Linien dargestellt. Die nachfolgende Fig. 41 stellt in Ergänzung hiezu das von dieser Com- 
Diissiun vorgeschlagene Längenprofil dar. 
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Die im Jjüirc 1874 abgesclilosscncn Arb( il< ii dieser Commis-ion wurden erst nach dem russi.-^ li- 
türki?clii>ii Kiit'^'O vom Jahro 1878 vom Rf-ilin* r Congn^seo in Relrachl gezogen, wornnf am 8. .liiü 1878 
zwischen Osterrcich-Ungam und dem inzwisclien von der türkischen Oberhoheit entiaslelen König- 
reiche Serbien der Vertrag in dem Sinne abgeschlossen wurde, dass Ostcireidi-Ungnrn die Arbeiten am 
Eisernen Thore zwar ohne pecinuftre Beihilfe, aber unter moralischer Forderung seitens Serbiens auszu- 
führen berechtigt sei. 




¥ig. 41. Pi-ojtfcl der Couuuiüäion vuiu Jabru lt»74. (Läng«n|)rufll.) 



Sc'hließlidi Ii iIm n sich die k. k. öslt rreicliische und die kdnigllcli Ui^arisL-he IU;gicrung daliin 
go« iiii;.'!. d.Ks diu Ausführung der betreffenden Arbeiten seitens der ungarisclien Regiening über- 
nommen werde. 

Demgemfifi betief die Icöniglich imgarische Regiening, in deren aussddiefiliclic Wirksamiceil die 
Angel^enheit der Regulierung der Donaukatamkte nunmehr gebftrt, im Jalirc 1878 eine neueriiche 

E^ertisc zur Stellung fh linifivfT Hnn;tiilrnvp. 

Diese (lumiiiissinri lieteiic ein eingehendes Elai)ui'at, ans w»'l<:)ieiii nur hervorj(»'iiul>en werden inö;.'r. 
dass beim Greben oberhalb dcsselbi n am rechten Ufer ein offener C;uuil, am Eisernen Thore hiugegeu eiu 
Scldeusencanal vorgeschlagen wurde, dessen Langcnproflil aus der nachstehenden Figur za entnehmen isL 




Fif. 48. Prajecl der GummlHiioD rom Jnlire 1870. (LBngipnprdßL) 



Obwohl die Frage der Regulierung des Eisernen Thoren die Öffentlichkeit lebhaft beschälligle, so 
beispielsweise auch der so rOhrige «Donaurerein* in Wien das Interesse hiefür wach eihidt und ins- 
besondere auch «nmmtliclie Aclcnstücke und i'lfuic, die auf diese Reguliernng Rezug liaben, 8amnit>Ite 
und |)iibli< irrte, kam die Angelegenheit wegen flnanziellen und anderen Schwierigkeiten für einige Zeit 
ins Stocken. 

Einer endlichen Erledigung wurde sie erst zugeführt, als der groß angelegte, geniale und energische 
kAniglieh ungarische Handelsminister Gabriel Baross, dessen im Jahre 1891 in jungen Jahren erfolgten 

Tod Ungarn und mit ihm anrh Österreich beweint, in voller Witrdigttng der Tragweite der Regulierung 
der Donaul^atarakte ihr seine Förderung angedeihen ließ. 
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DoingeniSß wurde im Jalire 1883 IleiT Sfclionpiath Injreniour Ernst Wallandt mit der noch- 
maligen Prüfung der Frage und der Verfassung der definitiven Projecte beauftragt, welche in folgenden 
Maßnahmen bestehen : 

J. Bei St'.'nka wird ein 850 m langer und in der Sohle GO m breiter und 2 »i tiefer Canal durch Aus- 
sprengung der Felsbarren am linken I Ter gebildet. 

2. Bei Kozia und Dojke wird ein ähnlicher olTenor Canal hei-gestellt, wie dies aus der bereits dar- 
gestellten Situationsskizze, Fig. 31, zu entnehmen ist. 

3. Bei den Stromschnellen von l/.las und Tachtalia wird ein S.jOO ui langer Canal am rechten Ufer 
und unterhalb des Greben ein Damrii in einer Entfernung von 5041»/* vom linken Ufer bis zur serbischen 
Gemeinde Milanowacz in einer Lflnge von G200 >m ausgeführt. Die Höhe dieses Dammes, dessen Lage aus 
der bereits oben mitgetheilten SituaÜonsskizze zu entnehmen ist, wird am Greben 2-80»» betragen und 
auf 2-00 m abfallen (Fig. 32). 

4. Bei Jucz wird ein 1000 im langer offener Canal in der Nähe des linken Ufers und von der Ein- 
mündung des I'orecka- Baches bis zur Gemeinde Kolunibina (Golubinje) in eini-r Entfernung von 350»« 
vom linken Ufer ein 1G(K)>m huiger Damm erichlet, dessen Lage aus der oben mitgetheilten Situations- 
skizzo, Fig. 32, zu entnehmen ist. 

5. Beim Eisemen Thore wird ein 2480 »»» langer offener Canal (ohne Schleuse) am rechten Fluss- 
ufer nach dem nachstehenden Querprofile, Fig. 43, erbaut. 




Btduoatftrier Bmaiv 



Fig. 43. Qui'iiirofil des Ciuials am Eisernen Thor. 



Die Tracc dieses Canales ist in der bereits mitgetheilten Situalionsskizze des Eisernen Thores, Fig. 3G. 
mit vollen Strichen eingezeichnet. Diese beiden den Canal einfassenden Dämme beim Eisernen Thore werden 
<lcn bekannten höchsten Hochwasserstand noch um 5 mi übersteigen. Die Krone des recliLsuferigen 
Dammes, auf welchem der Treppelwcg angelegt wird, erhält 6-0 »n, diejenige des linksuferigcn Dammes 
i-Oi« Breite. Zur Herstellung dieses Canales sind 226.949 »«' Felsensprengung und zu derjenigen der 
Dämme 333.900 »»i* Stein 
und 293.000 m* Schotter 
erforderlich. 

Das Wassergefälle im 
Canalc i.st mit 0- 002 19 
berechnet, so dass eine Ge- 
schwindigkeit von 4*0 m 
perSecunde entstehen wird, 
welche einen künstlichen 
.Schiffszug bedingt. Die liie- 
7M erforderlichen Studien 
sind im Zuge. Bei allen 
Arbeiten der sämmtlichcn 
Katarakte werden erforder- 
lich: 1G2.000 m' Spren- 
gungen unter Wasser, 
227.000 m' Sprengiuigen 
im Trockenen oder im ste- 
henden Wasser, 8G9.G00»»»' 
SteinsÄtze zu den Dämmen, 
270.000 m* Dammfüllungs- 
materiale, 1 35.3(X» »/i'Ober- 
flächenabgleichung der 
Klippen und 68.400 m» «• Darstellung eines Felsenbredi-rs. 

Danimpfiastenrngen. Die Kosten betragen 9 Millionen Gulden. 

Die ungarischen gesetzgebenden Körper votierten das diesbezflglicheGeselz,Nr.XX VI vomJahro 1888, 
wonach die Arbeiten im Rahmen der oben beschriebenen Proji-cle v.n bejjiniien und im Jahre 189."» zu been- 
den sind. Die Fahrwasserticff wurtle seitlier auf 3»i vergrößert. 
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, DieBauloitiing wnirdo 

in Orsova aufgestollt und 
di'm S<>clionsraUH' Herrn 
Emst Wallandl anver- 
Uaiil. BezüiiliHi der A«s- 
fülirung derSprengarbeiten 
enLschloss sich dir könig- 
lich nngarifirlie Rr-prioninfr. 
«•inen Coticurs auszu- 
schreiben. aufGnind dessen 
am 22. Mai IS'.M» der Vcr- 
Irap mit einem .Syndioat in 
dem Sinne ab^reschlosscn 
wurde, dass die Arbeiten 
bis zum 31. Decenilwr 
abgeschlossen wer- 
den sollen. 

Der bisherige Arbeits- 
fortschritl hissl auch die 
Einlialtung dieses Teimines 
erwarten. Bei den FeU- 
sprengungen wurden Uieils 

Fi>r. Di.i>irliiiiitf i-iii.- n.,i,iv. i,in .v eigene BohrschifTe, theils 

Fclscnbrecher, welche 
durch das Auffallen eine? 
Ilanimhärs von'S'üt Ge- 
wicht die Felsnuissen bro- 
clien, venvendcf. Fig. 41 
/.eigt <lie Abbildung eine«: 
dei"artigen Felsenbrechers, 
welcher höchst einfach 
construieri, und auf einem 
?H-liiCre installiert ist. 

Die Felsensprongungcn 
geschehen mit Dyna- 
mit. Die Bohrlöcher wer- 
den von einem amerikani- 
schen Bohrs< hilTe aus her- 
gestellt und geladen. Ein 
derartiges Schiff besteht 
aus einem Krahne, welcher 
auf vier Füßen auf den 
Flussgrimd gestellt winl 
und auf einer Platt form mit 
Dampf betriebene mas- 
sive Kronenbohrer besitzt 
Das Bohrmelil wird durvh 
Fiü. W. n.irstcllung rinfs Soiiiliei schilTcs. Druckwasscr entfernt. 

Fig. 45 zeigt die Abbildung eines derartigen Buhi-schifTes. Das IlerausschaCfen des gesprengten 
Felsmat«'riales ges«'hielil theils mit Löffel-, Iheils mit Kübelbaggern. Für die Aufnahme der Profile 
behufs Conslatierung des Arbeitsfortschrittes sind «tigene Sondierschiffe in Verwendung. 
Die Abbildung eines derartigen .Sondierschiffes ist aus Fig. i(i zu entnehmen. 

Fasst UKUi das Ergebnis des bisher Gesagten zusammen, so muss zugegeben werden, dass hier in 
einer verhältnismäßig sehr kurzen Zeit eine gewaltige Arbeit vollbracht und einem hoffentlich glückliehen 
Ende entgegengeführt wurde, eine Arbeit, die der ungarischen Nation und dem ungarischen Ingenieur- 
stande als eine Gulturleistung ersten Ranges zur größten Ehre gereicliL*) 

*) Hei Vi>rf;i!'!'im;r <U'S HiMicliIcs fibi-r «Ins Ei.-iLTnc Thor isl ilif «lein Pariser Hinin'iisfliifTithil.'i-rfin^'rcssr v<im Jnlin" 18W 
vor|.'<-k>'lL' Arlx-il iIcs llfirii n6l!i von liuiidii, tccIiiiiyiliiNi Uullicti im kitiii^'iirlu'u Acki-rlMUiiiiiiiF^tt'riuiii in l{u<l.i|>r-( 
Ui-iiülzt wüi-iKmi. 
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Capitel 10. Einleitung. 



Der Wiener Congress halle große Fragen von eiuschneidender liedeuiung niclil nur angeregt, son«lern 
auch in vielen wichligen Hinsichten gelöst, wenn auch noch mhkeiche andere Detailfragen einer udlicren 
ÄafltlSrung durch spatoe Binnensehiffiihrts-CknigreBse harrten. 

war dies gerade ein großer Vorlheil und ein hcrvorstechenderChanikieKUgdesWien^rCongresscs, 
da?? es derselbe absichtlich untpriieß, seino Thritigkeit in allzuvielen Frn{!:cn zu zerplittern und sich in 
technische Details zu verlieren, wo die maßgebendsten Facloren der öffentlichen Meinung in erster Linie 
die LAsung too Principieofragen «rwaiteten. 

Nach dieser gethanen (Seisteeaibeit konnten die aj^Htacm Conane sidi an den weiteren Ausbau 
des in Brüssol erst dunkel henori retenden, in Wien schon klar dastehenden Gebäudes wagen, welches in 
Frankfurt a. M. im vollen Ginnte crstraldtp. 

Ober Einladung der>IStadt Fraakfuii beschluss der zweite internationale Binncnschiffuhrts-Congress 
in Wien, diesen nAeh%ten Congress im Henen Deutschlands, in der altehrwOrdigcn Stadt Frankßitt a. M. 
abzuhalten, woselbst in letzter Zeit durch die Fürsoiige der königlich preußischen Hegierung groOo 
Anla^rn zuv Hebung der Binnens« hinalni durchgeführt worden und ein reges Interesse för das Binuen- 
schitMirts-Wesen sich allseits geltend machte. 

Das allerhöchste Protectorat Ober diesen denkwürdigen Congress übernahm Se. Majestät Kaiser 
Wilhelm II., den Ehrenvorsitx flbemahmen die kflnigUeh preuftisehen Staatsminister v. Maybach, 
▼.Bdtticher und Freiherr v. Lucius. Zum ersten male hatten sich die deutschen RcgiemDffen durch Ent- 
sendung der leitenden höchsten Beamten der Ministerien an einem BinnenschifTalii-ts-Congresse bcllu ili^'l 
und haben namentlich die preußische und die Deutsche Regieiiing auch die in Deutschland an allen 
Hassoi ausgeführten Wasserbanten, sowie die soosUgen Scbtflhhrtsanlagen theils doreh Denkschriften, 
tbdls durch eine wahrhaft glSniende Ausstattung mit Ptftnen und Modellen zur Ausstellung gebradiL 



Capitel 11. Die Eröffnung des Congresses. 



Der Congress wurde am 90. August 1888 in Frankfurt durch eine Ansprache Seiner Excelleiis des 
Herrn Viceprasidenten des preußischen Staatsniinisteriums und Staalssecretflrs des Deutsdien Reiches, 

Staatsminister« v. Bötticher eröffnet. 

Aus dieser Rede, in welcher sich die Stimmung der Deutschen Regierung in der Frage der Binuen- 
sehillUirt wiederspiegclt, verdienen nachstehende Stellen besonders hervorgehoben zu werden: 

.Die Förderung des Güteraustausches durch Verbesserung und Vervollkommnung der Verkehrswege 
U{ t'iiie Aufgabe, der in meinem Vateiiande von altershw weise Fürsten und einsichtige Staatamünner 
ihre Arbeit piw idmct haben. 

Mit weich lelthuller l'heihiahme Seine Migestüt, mein allerguädigsler Kaiser und König geneigt ist, 
Ihren Arbeiten m folgen, das werden Sie daraus erkennen, dass ich Ihnen sagen darf, dass Sdnc Migestüt 
mir zu befehlen geruht haben, dem Congrcsse seinen kaiserlichen Gruft zu entbieten, dass seine H^'estOi 
tnich beauftragt haben, dem Wunsche und dem Vertrauen Ausdruck zu gehen, dass die Arbeiten Ihres 
Congresses nutz- und fruchtbringende Beiträge liefern werden für die Entwiclüung und den Ausbau des 
friedlidaen Veriiehres unter den Völkern.* 
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•h Deutschland isl das Bestreben nach Envcitenuig und Vervollständigung des Wasserstraflen- 

tK'lzes <'iii It'bhafles und beivchligtcs. Der Nutzen, welchen die Wasserslraßeii unserem wirtschaftlichen 
Leben gewähren, wird jr ISngfr. iniisn wciii^'pr vr-rkunnt; je länjcer, nni^omehr sieht man ein, dass der 
alle Streit, ob Wasserstraße oder Schieuenslraüe vurzuzieheu sei, ein müßiger ist. Je lüiiger, uiusouiehr 
bricht sich die Eritenntnis Bahn, doss jede Strafie, vmm sie nur rationell in dem Verkduisgebiete angelegt 
iät, für welches sie erfordert wird* ihren eigenen Nulsen ohne feindselige und Teidertiliche Concurrenz fflr 
den anderen Weg zu jrewfihren vennagr." 

Auf die feierliche tlröfTnung fulgien zwei Festvurträge, und zwar derjeuigu des großUer^oglichbadiäcbeu 
Oberbaudirectors Hon seil .Ober die cullurgcographisehe Blutung dw FMsse und ihre AnsUldiing als 
Verkehrswege- und derjenige des französischen Generalinspectois Bould aus Paris «Über den Zweck 
und Nutzen der Cannli^imnig der Flüsse*. 

Nach der Eröifnung des Congresscs und der Bildung der einzelnen Secliooen l>egaunea die 
üerathunsjen der letzteren. 



Die Organlsaliuusconnnissiou des Gouijresses utiUii Vorsilz des Überbürgermuislei-s von Frankrml 
Dr. Miquel hatte die folgenden sechs Bcmthungsgegenstftnde auf die Tagesordnung des Congresses 
gesetzt: 

1. Vi rvollkommniing der Statistik de- Hinm iischiffahrls-Verlcehres. 
Ü. Verbesserung der Sehiirbarkeil der Flüsse. 

S. Welches sind die geeignetsten Fahrzeuge und deren Forlbewegungsuiillel auf den dem groien 
Vericelir dienenden Buinenwasscrstrofien? 

4. Inwieweit sind SeecanfUe für den Verkehr mit dem Binnenlanile volkswirlschaftlich ben'chtigt? 

5. Nutzen der ächififbarmacbung der Flüsse und der Anlage von SchiffabrlscaniUen für die Land' 
wiiischaft 

6. FlusemOndungen, deren Sehiffbannachung und Erhaltung. 

Für die Bcrathung dieser Fragen wurde die Theilung in drei Se(,tionen vorgenonnnen, so dass die 
Fragen 2 und 3 der erslcn. i nrul C iln x.wcitef). und 1 und 5 der dritten Sedion /uirRwicsen wiiiii< ii, 

Zum Präsidenten des Congresses wurde ein Öslcri-eidier und zwar der HeichsruUisabgeurduele 
Dr. Victor Russ, wddier audi die Verlnndlnngen des Wi«a«r CkH^reases getötet hat, gewflhtt. 

Die einielneu Fhigen wurden in den Sectionen in nachstehender Weise behandelt und fasste der 
GoDgrcfls über dieselben die nadistehenden Beschlüsse: 



A. Zur erjsti^Ti Frage: Vorvollkonnnnnng' der Statistik 
des Bixinensohiffahrts-Veikelires. 



Di<* R<TirhtiMst;i1fiing war zwei I{(-fi>n rileii, un<l zwar dem Hcgieruogsrath Dr, v. Studenilz 
(Dresden) und dem iiofralh v, Sytcuko (Felersburgj anverlrauU 



Sn litii'^'e Fhi?f:x.älle in Kraft waren, wurden, um d« n zuständigen Stellen über dieErtnIge fler=i>lben 
Ueehenschaft abzulegen, sehr eingehende Erhi lmngcn über den Binnenscliiflahrtiä-Verkehr g(fmacht. Als 
später die Zölle fielen, fehlte es an einem getiügend kräfUgen hileresse, u:n diese Stalislik weiterzufuhien. 
Bei Anbruch des Eisenbahnzatalters aber traten die Wasserlftufe in den Hintergrand, so dass zur Pflege 
ihrer Statistik die Veranlassung immer geringer wurde. 

Er^t nachdem durch die modernen Fortschritte im \'eikeln -lehr>n ein so großer Miissenpülerverkehr 
entstand, dass ihn die Eisenbahnen kaum zu bewältigen vermochten und als die Coucurienz alier Cultur- 
staaten billigere Transportmittel gebieterisch eiforderte und sich neuerdings eb gro8er Wasscnrerkehr 
entwickelte, für welchen der Staat große Opfer brachte, hat sich auch immer dringender das BedfirflUS 
herausgestolit, eine gute BachfÜbrung über die Leistungen der Binnenschiffahrt zu liesitaen. 



Capitel 1 2. Die Beratbungen der Sectionen. 



a) Bericht des Dr. v. Stadenitz. 
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Dieses Bedüifois ward« schon beün BrOsseler Gongresse erkannt und Tom Wiener Cbugretse ein- 

sliraroig auf di*! Tagesordnung des Frankfurier Congresseä gesetzt. 
Pif> BinnonschifTahrts-StatieHk zf rfa!U in drei Theile: 

a) in die statistische Beschreibung der Wasserstraßen, 

b) in die Statislilc der Fahneuge und 

e) in die Statistilc des Binnenflci^iralirts-TeriMlires. 

F.itie genaue Beschreibung der Wasserstraßen, in Begleitung gut- r Kurten mti?? für [. de-; I.find in 
einem iortlaufend zu ergänzenden Werke enüialten sein, damit es jederzeit möglich werde, über die 
Dimensionen der Wasserstraßen, ilu'er Brücken und Schleusen rasch die erforderliche Auskunft zu 
eriudten.*) 

Ebenso immtbebrlich und Insbesondere für Kriegszwecke wichtig ist eine Statistik des Bestandes 
der Fahrzeuge, welche auch den Typus derselbpn. ihre Bauart nnrl Tragfähigkeit umfassen soll. 
Die dringendste Heform aber erfordert die Statistik des Verkelires. 

Deutsehland besitzt in dieser Richtung eigene Votsdirifteu unter dem Titel «Bestjmmongen, 

betreffend die Statistik des Vericebres auf deutsehen Wasserstraßen', welche jo i h aht 

mangelhan sind. Aus ilicsrm (»runde sind Änderungen vom ^Cf-ntralverein für Hebunf^ der deutschen 
Fluss- und Canalschiffahrt* beantragt worden, welche eine zweckentsprechende Gestaltung der Statistik 
bald erwarten lassen. 

Die Vorschriflen sollen die Anmeldepflicht für den SehilTsRIhTer, für den Inhaber der Abladestelle, 

lÖr die Aufsichlsorgane der Schiffahrtsstraßen, außerdem Straf bestimmungen umfassen. Schließlich soll 
daskaiserürlii' -^l iüstisrheAmt monallicli eineStati&lik rl(»«iBinnenschiffahrts- Verkehres in engem Anschlüsse 
an die Vcrkehrsstatislik der deutscltcn iiisonbalinen herausgeben. Alljährlich soll schheßlich eine Nach- 
weisnng erfolgen, wdehe den Veikehr euies Flussbexitfces In Bezug auf alle Warenclassen zu Jedem der 
anderen Bezvke, sowie die Zahl der liieboi geleisteten Tonneukilometer ersehen lässt. 

In rinderen Ländern ist di r Stand der Binnenschiffahrts-SlatiFtik na< hfolponder: 

In England ist keine Statistik vorhanden und wurde bei der großen englischen Enqußte über Canfile 
vom Jahre 1883 hervorgehoben, dass die Schwierigkeit adininistratiTer Haflregebi füc die Ganftk auf der 
Unkenntnis der thatsflchlichen Terhfiltnkse b«aht. 

In Schweden ist eine relativ ausführliche Statistik der Binnenschiffahrt vorhanden, welche jalirlich 
vom ?f !i\v« (lischt n statlslisf hen Bureau veröffentlicht wird. Aufierdem sind Beschreibungen der Wasser- 
straßen und der Kunstbauten an denselben vorhanden.**) 

In Holland ist namentlich der BinnensehiflUirts-yerk^r mit dem Auslände und deijenige hn Inlande 
ül 1 i liilich gegebm. Doch feUt aneh luer die Emdtthmg der Tonnenkilometer und die Unterscheidung 

der W;u'pncla«?:pn. 

In Österreich begnügt man sich damit, den Verkehr für die einzelnen Flussgebiete nach ver- 
scfaiedraen Gesichtsponkten festznstellen. Der Verkehr auf den FiOasen isttheils auf Grund derGesdiflfts- 
beridite der Schiflhhrtsgesellsdudlen, thdis nach Angaben von ZolUmton anOrenz- und anderen Stationen 

datgestellt. 

In Italien «ind rficksirlitli« h der Was-serstraPen Aiifwpi;;« über den Lauf, den AnfR'u' und das Ende 
der Sciuffbarkeit, die Länge der Wasserstraßen, die eingedeiclitcn Strecken und die Liuigc der Treppel- 
wege, sowie (Iber Breite, Tiefe, QeMe und Wassergeschwtaidigkeit voihanden. 

In den V r r u i ti i g 1 e ti S t aa t on von Arne rika sind nur wertvolle Mittheilungen***) über Zahl, Tonnen- 
frfhalt i'fc. der S'liilTe viuliaiKten. I-Ü'p'etiMirhe Vorkehrsaufzeichnunjyen bringt nur der von T. C Biirdy 
erstattete Bericht über die Canäle der Vereinigleu Staaten, doch sind auch diese zu summarisch gehalten 
und lassen namentlidi die so widitige ZAhInng des Verkehres nach Tonnenfcilonetern Tennlssen. 

In Canada, dem ausgedehntesten BinnensehiSUuts^ebiet der Weltklassen die tou dercanadtsehen 
Re^enmjr hcransjrcgehenen l'uhlit alionen über die Statistik des SchiffiRhrtsv«tkehres dMUSOWeuig Aber 
die Leistung der Wassorslrarteti in 'roritieiikilonictern erkennen. 

Dasselbe gilt aucli von den vielfachen Publicationeu der iudisclien Regierung. 



*) (jclunpi iic- Voi>u('!io in dieser Richtung simt: 
a> Die .Karte der deutscbeo Wasseratraflea unter besonderer BerOcksichtiguni; der Tiefen- und 

SehI«iisenv«rbtttaiM«% ]iM«aaKCg«b«n Im Auftrag d«s Wnirttn der OilmIlifiliMi Aibiiteo. 
h) ,n;uif irinftraire dea voies ntvifables d« la France* im aCkddeol&dd de la aaflfirtlon intfaknrB' 

(Paris 18Kb). 

e) .Voies naviKabl««4«U6elKique* (3 BAnde, Brflssel, 1880). 

d) »Ovcrzicht der Sc]ifi«>|iva!irikanalen in Needarlaod* oiU Kart«, iMtaiiagegdien vwn lOnlrtaiiiua fltr 

Walprstaaf, Handel und Industrie (Ha.-ig 1888). 

**) ,Uidi-ag tili SvL-rigcs ulTiciella SUtiütik', stockhofan 1888. ferner ,S««ri|s«s Banaler «te.* wddM AngafafiD Ober Ab- 
meaiungen der (laniUe und dereo Scbleusen, Bau- und Unterhaltungskosten etc. enthalt 

***) .Report on thc agendn at Iraiuporbition in Ihe Uniled State j, including Ibe slatistics of nitüoiids, »teain »arigation, 
eaoaia «te.*, Oevemtnent MnUng Offlc« 1883. 

S 



Digitized by Goo 



68 



Die nnstreUig beste Statistik des BinnenschiflUirts-Yerkelires besitzen FVankreuih imd Belgien. In den- 
selben hl da^ Ziel gesteckt, die wirklichen Lei ^ t u n;.'en der Wasseistrafien festmstellen und dies muss 

die Aur;.';ibi- (l'-T Stalislik il-s niiiiiriiM liin';i]irt>-Vürkohr(vs sein. 

In Frankreich ist die bearbeitung der binnenschiffalu'ts-StaÜslik seit 1874 dem Minisleriuni der 
öffentliclien Aibeiten Obertisgen. So lange Sebiflahrtszftlle in Frankrmch bestanden, wurden die Verkehrs- 
daten dureb Z(dloigane t>esorgt; seit 1880 werden die Nachweisungen auf Grand von Schiffiscertificalen, 
die der Schilfsfuhrer besitzen und vorzeig*-n muss, auf den Anfangs- und Endstationen und den Brflckt>n 
gefÜlirt. Die Waren wfTdrn narli nmn Gruppen classificiert. 

Die Aufarbeitung des Maleriults geschieht im Ingenieurburtau, welches dem MiuisU;rium dea- üffent- 
lidien Arbeiten monafUebe Oliersicfaten einreicht 

Viert>'ljrihrl^' wird das Material nach allen wissenschaftlichen Richtungen durchgearbeitet. 

Die Puljlicatiuii dlLser Statistik findet für die monatlichen l^hebungen in dem Bulletin dt« 
Ministeriums der öiientlichcn Arbeiten statt. 

Die vicfteljährigen Bericht« werden in einer besonderen Pablication, betitelt; ,Relev£ gäniral dos 
marchandises transporties sur les rivi^s et canaux" alljährlich veröfTentlicht. 

Da« lelztgpnnnnlf» aii?frf>zfirhnftr' Wi rk « iilhält wirkliclit' Tonnfnjjehalte, Tonnenkilometer, 
mittlere Tonnengehaite auf die ganze Wegläiige zurückgeführt, vergleichende Zusaianieuslellungen und 
graphische Daistcllimgen des WasserstraßenTerkelires nach Tonnen. 

Eine vorzügliche Publication ist auch der «Guide offlde) de 1a naidgation inlMeure etc.", heraus- 
gegeben vom Ministerium der öfiFentlichcn Arbeilen (Paris 1888), welches Werk eine Sammlung der 
wi< h!i<,^>t^n. auf die Binnon-( hifraltrt Vn-^y^üglichen Bestimmungen und eine Besdueibung der einzelnen 
Wasserstrahlen für den Handgebrauch enthält. 

In Belgien besitzt man «ine beschreibend« und ehie Verkehrsstatistik. 

Bei der beschreibenden Statistik, welche im Jahre 1880 von der Wasscrbaudirection im 
Ministerium iL r nlT' iiUii hrn Arbeiten herausgegeben wurde, hatte man riif H<>r.c1t>lhin^' fine^ für die 
praktischen Bedürfnisse der Schiffahrt brauclibarea Uaudbuches im Auge. Dasselbe enthält Angaben 
Ober die allgramD« Natinr und geschlchtlidie Entwicklung jeder WasaerstraSe, Qber ZöUe, Schlepp- 
schiflfahrt und Schlei^ritosten, Form und GrOBe der Schiffe etc., dann ßnzdnbeiten fiber SchleusMi, 
Wehren, Dämme, Brücken, Treppelwege. Küsten, Häfen. 

Die Statistik des Gütorvr-rkf^hres wird el)enfaUs von dt:r Waäüerbaudireclion, und zwar io 
halbjährigen VerüiTcntlichmtgen verurbeiteL 

IKe EirmitUung obliegt den Sdileusen- und Zollbeamten, die Angaben werden von den Brilekcn* 
baamlen ecmtroliert, und wird darnach der Güterverkehr von Ingenieuren festgestellt. 

Die von der Wasserbaudirectioii i^r- lioforff Stnfi?;tik nb*'r df»n rtötcrvcrkehr gibt den letzteren 
nach Thcilstreckcn und nach Flussgebieten tabellarisch und graphisch. Die Waren werden nach acht 
Gruppen mit Unterartw aufgeführt 

Der Verkehr ist nach Tonnen fbr die durehlaufone Weglftnge und nach Tonaenkilometem 
angegeben. 

liiedurch wird ein Bild über die Gesammtleistungen eines Fiussgebietes gegeben, welches den 
Ansprüchen an eine gute BimieDschiifabrts-Statistik genügt. 

Auf Grund dieser AusfOhnmgen stellt der Reli$r«it nachfoigmde Schlussantr&ge: 

1. Eine brauchbare Statistik des Binnenschiffiihrts-Verkchres muss di« wirkttehen Leistungen der 
Wasserstraßen in Tonnenkilometei n festst-üen. 

2. Die Statistik des Binnenschilfahrts-Verkelircs muss, außer über die Uesammileislungen der 
WasaerstraBen, auch über den Veckdir der dnzetnen Hftfen Auskunft geben. 

3. Die gewonnenen Resultate mfissen übersichtlich und möglichst schnell veröffentlicht werden. 
1. Irit< rnationalcr Vereinbarungen bedarf nur die statistisch« Erfassung desjenigen Verkehres, 

welclier die Landesgrenze überschreitet. 

b) Bericht des Hoftathes N. v. Sytenko. 

Herr v. Sytenko geht davon aus, dass schon im Jahre 1869 von der sichinten Secfion de« 
iulemaüonalen statistischen Congresses zu Haag der Beschluss gefasst wurde, eine internationale 
Statistik ins Leben zu mfen, wobei die tedinisch« (besdireibende) Statistik d«r WasserstraBen Russ- 
lands und di« Verk«hr8statistik auf Flikssen und CanAlen den Vereinigten Staaten Nordamerikas flbei^ 
wiesen wTirden. 

Das detailliert ausgearbeitete Programm für flößbare und schiffbare Flüsse forderte für di«' 
teehnischen Daten die Bmennung des Flusses und Flussgebietes, Beschreibung des Flusses und 
aller seiner Kunstbauten und natOrlicheD V^fllinisse, Länge, Unterabtheilungen, Strombreit«, G«flille, 
Wassergeschwindigkeiten, Wasserstände, Durehflussmengen, FlussreguUemngen und Ausgaben Imflkr. 
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BQeksichffieh des Verkehres forderte dieses Progrtmm die Zahl der Fftasagler» und die Art 

und Menge der verfrachteten Güter, durchschnittliche Transportkosten per EUameter u. s. w. 

Für CanAlo und ranali^ipHp Flri?sf> fordorff (]n^ tprhni?che Programm noch die Bezeichnung 
der cinzchicn Hallungen, ilirer Länge, der Schleusenzahl, des Sohieusengi-tälics, des Wasserverbrauches 
dor Haltungen, der ZnfltiBsinenge In 24 Stunden, der Anlagen «ur Speisung des Canales, des gesaniiQ- 
It-n Wa>s< rv(iiTathes, des Querprofücs des Canales, der Sohlcnbreite, der Wesserspiegdbrette;, der 
Breite in der Tauchungslinio des SchifTi s. der BroilL- dei- Leinpfado ti. "j. w. 

Weilers Angaben über die Schleusen, ihre Zahl, ihre Breite, Länge dtr iiaramer von Drempel- 
spitz zu Dretnpelspitz, die mittlere Breite, dk auniiMle Ektfie d^BrAckenwdlbung über dun Wasserätand 
des Canales, den Wasserinhalt der Schleusenkammer, die ursprflngliehen Baokostoi des Canales and die 
jAbrlichen Unterhaltungskosten im sanz« n und per Kilometer. 

Rücksichilith dt« Schit i'ahrLsb etriebes an Canälen und canaüsierten Flüssen forderte das 
Ilaager l'rogranmi Angaben über folgende Punkte: 

Al^aben, Schiffsladung, Passaglerzahl, durehsehnitUiehen Tarif per Kilometer u. s. w. 

Das vom Centralen statistischen Comiteendgiltig angenoinnii iio Programm bestehtaus vier Tlieilen. und 
zwar: A. Einhntung, Ii. Hydroicclmi-i lic Anualu n, C. Schiffalu-tsverkehr, D. Verwaltung und Gesetzgebung. 

Dieses I^rogramm hat Jedoch kein«.- internationale Anwendung gefunden. 

Um eine rationelle und roltstAndige, derjenigen der Eisenbahnen gleichkommende Statistik fkber die 
Binnettsdiüfahrt zu besitz«i, waren nacli Herrn t. Sytenko folgende Hafiregeln nOthig: 

1. Obligatorische H'^fricfrifrnrifr aller SchifFe; 

2. Verfassung eines jährlich zu ergänzenden Registers aller Sclüffe; 

3. Behördlich beglaubigte Falirjournale (Tagebucher) aller Schiffe; 

4. Beschreibung der Binnenwasserstraflenv namentlidi Schwanken der Wasserstande, Daner der 

SdlifTahrtsperioden, Verarbeitung der Resultalo nach zclinjäbrigen Mitteln ; 

Feststellung eines Formularcs für Sammlung aller Verkehrsdaten durch den dritten inter- 
1 1 a lionalen Binnenscliiffai u-ts-CungrCh» ; 

6. Herausgabe statistischer Jahrbücher für die Bbmenschiffahrt; 

7. Graphische Diirstellungen von Verkehrsdaten auf Grund eines hitcmatlonalen Schlftssels; 

8. Tt'-niin!);: ilri- Slafi-tik der Dampfs f'hifTe von dcrjonip-'n der Segelschiffe, Flüsse U. 8. W.; 

9. l^etailbestimmungen bezüglich der Abgabcubcrcclmung an Wasserstraßen; 

10. Inslebentrelen der technischen Statistik d» BnmenschifTahrt nach dem Muster derjenigen der 
BIsenbalmen. 

o) Besddoss des Gongiesses zur eroteii Frage. 

l»L>r Cungress fassle zur ersten Frage, bclrcfTend die Vervollkommnung der StaUsUk des Bimien- 
schiflahrts-Verkehres, folgenden Beschluss : 

a) Zur Schaffung einer zweckmäßigen Binuf n-chiffahrt ist erforderlich: 

«) Eiiii Bi» Im i!>iinfr imd /pichniTi-^che (graphische) Darstellung der Wasserstraßen, ihrer Kunst- 
bauten und aller den Schiffalirtsbetrieb beeinflussenden Verli&llnisse mit Angabc der Bau- 
und Unteihaltimpkosten; 

ß) eine Darstellung der auf den Tersehiedenen WasserstrkBen rerkehrenden Fahrseuge aller Art; 

7) eine Statistik des Binn^nschiffahrts-Verkehres, welche die wirklichen Leistungen der Wasser- 
straßen in Tonnenkilcm* leni fcFt-trHrn poll nrul t inen vollständigen Vergleich mit der 
Statistik des Verkehres auf den Eisenbaiuieu uiüglich macht. 

b) Behufs DurchfOhrung dieser Beschlösse wird ein Ausschuss, bestdiend ans je dnem Angehörigen 
der am Congresse vertretenen Staaten, mit dem Rechte der Ergänzung durch Zuwahl dngesetKt, 
welcher sofin i z!Kfimmentreh'n und dem näch-tc-n Confrrcsic Bericht zu erstatten hat. 

Der Congress wühlte auch dcmgcm^iß zeim Mitglieder, welche mit der Ausführung des obigen 
Bescldnsaes betranl wurden. 

B. Zur zweiten Fi ago: Verbesserung der Schiffbarkeit 
der Müsse oberhalb der Flut^enze des Meeres. 

Referenten für die Reliandlung dieser Frage waren Professor Schlichliug aus Berlin und Seclions- 
ruth Wallandl ans Budapest. 

a) Bericht Professor Schlichtmgs. 

Die Billigkeit des Transportes auf den >< liifrbaren Flüssen führt dazu, sie für immer grOBtt« Tiefen 
schiffbar zu machen. £s wird dies theils durch Bt^lierung, theils durch Canalisierung erreicht. 
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Die RegnlieniDg Ist dort am Platze, wo selbst bei niedrigeren WaBserstSnden der Wasaeniifluss cur 

Ausfüllung des Flussbettes und zur Erzt u^'nn.: der Taucliliefe des Schiffes genügt. Wo dies durch längere 
Zeit nicht der Fall ist, so dr\F=! die Schifluhrt unlerbrodi< ii w* rdeij mQsöle, dort ist die Canaliatenuig durdi 
Einbau beweglicher Welire unti Karamersclileusen ain i'laUe. 

In Deatsebland sind die FlnssresnKeniQgen zumeist noch nicht beendet, sie haben aber trotzdem 
dieSchiffiahrt bereits bedeutend belebt, so dass im Jalir«' I S'-a mti ilim Gesummtverkehre der EisenbaJineti 
und Wasserslraßnn h('i<^{>i<'ls\V('i>(» auf die OdrT bi'i i '>ri -hm l'.MS Proc! nt. auf tlif Elhe bei Dresden 
24*4 Procent, auf dieselbe bei Hamburg 50'4 Froccnt und auf den iUiein bei Bingen äl'l Proceul 
entfielen. 

Eb«MO bedentend ist auch der Fortschritt m der L^idefähiglceit der Schiffe, denn während un Jahre 
die Elhe^chiffr h!oß SOOOg Ladung basalen, laden dieselben gegenwftrttg 12.000 g und die Rhdn- 

sclüffe anstatt 8000, 24.000 q. 

Die Flussregulierungeu zur Verbesserung der Schiffahrt erwiesen sich in Deutschland, Österreich- 
Ungarn, in den Niederianden, fVankreicb, Amerika u. s. w. als ein TorzQgliehes Mittel, indem überall die 
Wasserliefe durch die Regulierungsarijciten bedeutend erhöht wurde. Die Fahrwtxsscrtiefe an der Hhöm 
betrug beiapii'lswt'isft im .Tahre 1878 vor flcr Rf^nilienintr lier Strecke Lyon — Arlis MoB O-.t m. nach der 
Regulierung im Jahre 1887 aber bereits 1"10 und es wird sogar eine \ ertiet'ung bis auf I'ÜO m, und dem- 
nach eine wesentliche Verlängerung der SchifTahrtsperiode erwartet 

Die CanaliMerung entwickelte sich haupls&dilich dort, wo schon Welire für Industriezwecke 
bestanden, welche nur (L n Einbrsn von Durchlässen ntid KammrT?chlrnpcn erforderlich machten. Epoche- 
bildend für die Flusscanalisierung war aber die Erfindung des Nadelwehrcs durch Poiree im Jahre 
1838. Seither haben sich namentlich iu Frankreich die Flosscanalisierungen rasch verbreitet und mit 
den stets Tollkommwer werdenden Constructionen der beweglichen Welire wurde auch die Erzielung 
immer größerer Falirtiefen ermöglicht. Auf der Seine zwischen Paris und Rou*'n begnügte man sich noch 
im .Tahre 18iO mit finer Fahrtiefe von 1*30 fn, im Jahre 184ü wurden schon 1*60 «, im Jahre 1852 ai)er 
2 0 »I und im Jahre 187:^ bereits 3 0 m Fahrtiefe begehrt und erzielt. 

Die Vermehrung des Vericehres infolge der Ganalisierung ist oft eine geradezu Oberresehende. So 
sti^ der Veikehr durch die Canalisierang des Main bei Frankfurt sofort auf das FQnlsigfache des 
IMUieren Befrap^s 

Die lieguliurung der Flüsse ist nur bis tu einet gewissen natürlichen Grenze mißlich, welche I>ei 
den bisher regulierten FUtasoi erst nach Verausgabung grofier Betiftge erreicht werden wird. Von Wich- 
tigkeit wOre es aber, diese Grenie kennen su lernen, zu welchem Behufe eigene hydrographische Ämter 

und hydraulische Vri iUi ii.-anstalten zu errichten und mit diesen Studien zu betrauen wiTren. 

Professor Sdiliclit inj.' i^^f der Ansicht, dass die Normalbreilen der Flüs??e fiir Nii ilrifnva^scr maß- 
gebend sein sollen und emptichlt die Anordnung von Leitwerken in concaven und von Buhnen in cunvexen 
Ofem des zu regulierenden FIusks. 

Hinsichtlich der Ganalisierung erachtet der Referent die Tiefe von 2 m überall für gentigend, wo die 
Flüsse nicht etwa mit seitlichen Wasserstraßen von größerer Fnliilirff in Y- rliimltmg stehen und ii r 
Verkehr dabei ein großer würe. Beispielsweise ist für den Main die Nothwendigkeit vorliandeo, mit Rhein- 
sdiiffen nadi Fhnkfiirt zu gelangen, daher die Fahrtiefe Ton 2*50 m etforderiidi isL 

Diese Tief» vom S-60 m wird daher auch ftkr die Ganalisierung anderer Seitenzuflflsse des Rheuis 
erforderlich sein. 

Auf tirund dieser Ausführungen stellte der Referent diejenigen Anträge, die seitens des CoDgresses 
fast ohne Abändenmg angenommen wurden und die sub c) weiter unten folgen. 



Der Berichterstatter gelangt nach einer tiistorischen Einleitung und näheren Erörterung zu nach- 
folgenden ScUussantrftgen, welche zwar Tom Coogresse in dieser Form nicht angenommen wurdm, da 
gegen die allgemeine technische Durchführbarkeit dieser Antrftge gewichtige Bedenken ausgebrochen 
wurden. <lic aber iiniiuTlnn ritu^^cs Interesse beanspruchen können: 

1. Bei Flüssen, welche durch künstliche Wasserjilraßen verbunden oder infolge ihre geogra]ihischcn 
Lage berufen sind, dem nationalen und internationalen Verkehre zu lUenen, soll die geringste Wasser- 
tiefe unter dem bannten niedrigste Wasserstande nicht weniger als S-0 m betragen. 

2. Bei kleineren Flüssen, welche nur einem localen Verkehre dienen, kann die Wasseitiefe auch 
weniger betragen, soll jedoch nicht ^reringer als lOw sein. 

3. Als geringste öoblenbreite der Falirrinne ist festzustellen: 
a) in freien geraden oder sanft gekrfimmten Strecken SO m; 

h) in i^charfen Krümmungen mit einer Verbreitern]^ am die doppdte Höhe desjenigen Bogens, dessen 
Sehne die grÖBte SchiffslAnge bildet 



b) Beiioht des Seotionsrathes Wallaiidt. 
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4. Ist di« Anlag« eines Durchstiches erforderlich, so ist derselbe in solcher Breite und Hefe bdszu* 
heben, dass die Schiffahrt nach Erfifltaang desselben ungeliinderl darin betrieben werden kann. 

5. Bei dfir Ausgleicliung sttrker GrfAll?bi-üohe ist dii' Rcgnlierung des belr<'ffenden F1ii'5pc> wonnV^lich 
so zu bewerkstelligen, dass die Gescliwitidigkeit des abdieBenden W^sers bei Jdeinem oder mittlerem 
Wasserätiindc per Secunde nicht mehr als 2 0 in betrage. 

6. Mnss aus iedinisehen GrQnd«i dieses HaB flbersehrittrai werden, so ist insohuige die Erbauung 
von Stauanlagen und Schleusen zu Termeiden, als dies zur Erriclitung der notliwendig»'n Wassertiere 
nicht iiniimgänglic'h nolhwendig oder ilic Str(^iTinng so jxroß L-t, d;iss selbsf der Tauorribolripb unmöglich 
wird. In allen anderen Fällen ist der Tauerei betrieb der Canalisierung des t'lusses vorzuziehen. 

7. Als NomudhAhe miee Brücken, Ton dem bekannten höchsten Hochwasser bis zur unteren 
Kirnte der Brückenconstruction ist diejenige Höhe als maßgebend zu betrachten, welche sich auf der festen 
HAhe der auf dem betri'frendon Flusse v.Tk( hr«'ndpn ?i ößien Schiffe, vennehrt um O-ä m ergibt. 

8. Zur Erleichterung und Siclierung der Schiffalirt ist es wünschenswert, dass 

a) swiscfaen den Staaten und Litndeni, webfae doreh k&nsQidie od» natAri»^ Wasserstrafien ver- 
bunden sind, eine Verehibarung betreffs dnheiOichen Vorgehens bei der Sefaiffisvermessung erzielt; 
/>) längs der KIms-p fflr die Aul, ige zweckentsprechender Winlerliriffn in gtMnli.'f»nder Zahl gesorgt, und 
e) bei nii'deren Wasserständen in den von amtswegen zur YorötT« ntlicliung gelangenden Wusser- 
slandsausweisen nebst dem jeweiligen Wasserstande am h die der betreffenden Flusstrecke 
entsprecbende geringste Waseerti^e angegeben werde. 

c) OoDgrassbesolilass zur zweiten Frage, betreffend die Verbesserung der Scbiffbarkelt 

der Rflsae oberhalb der Flal^me des Meeres. 

a) Dia laAer durch Regdittu&g und GanaUiderang sduflbater ElOsse meiehten Erfolge hebea eine 
wesentliche Hebung des BinnensehitRihrts-Verkebres veranlasst und den wirtschaftlichen Wert 

der Wassierstraßen entsprechend erhöht. 

Dri- im Steigen begrifTenc Vcrkelir^bedörfnis sow(»lib d.i- Tntf«rps-f di-r Vnlk>wirfsfh;tn fordern 
die weiteiü Verbesserung der vielfach noch unzureicheadeu SctunTjarkeil der Flüsse und iiircr Ein- 
richtungen üQr die Schiffahrt. 
^ Es ist nothwendig: 

a) den erreichbaren Grad der SchiiTi/arkeit ilurch hydrotechni^clit* Eraiittlim^" it für di«'jenigen 
Flüsse lestzuslellen, in denen die vor lunger Zeit empirisch auigenommenen Xormalbreiten 
noch jetzt maflgebend and, und 

^) durch Versuche und Bctduiehtungoi sowtdil hl WassoMufen, ab aucli in eingerichteten 
hydr.iiilisclu'ii ViMsuchsan.st;dten auf Förderung der hydrotechnischen Wissenschaft und Ver- 
voUkommniuig der der Schiffbarkeit dienenden Bauwerke hinzuwirken. 

C. Zur dritten Frage: Welches sind die geeignetsten 
Fahrzeuge tmd deren Fortbewegimgsmittel auf den 

dem groljen Verkehre dienenden ihnnenwasser- 

straßen? 

über diese Frage Ligen zwei Referate vor, und zwar von Herrn Gari Dill, Professor an der 
tedinischett Hochschule in Beriin und Herrn P. H elchers, Scbifltarheder in Mainz. 

a) Behobt des Professor Dill. 

Der Referent hat sich als I^ehrcr des Schilfbaues an der königlichen technischen Hoi lischule in 
Bf l iin U diglich an die technisch-constructiTe Seite der Frage, wie sie sich dem Schiffsconstnicleur dar- 
.s teilt, gelialten. 

Die auf den BinnenwasserstraBen verkehrenden Schiffe sind den Seeschiffen gegonQber im Nachtheil, 
indem sie einen gröBeren Widersland zu Qberwinden haben, sowohl wegen des verdriingten Wassers im 
Canalproflle, als hauptsächlich auch wegen der fllr die Fortbewegung ungünstigen allzu völlig«i Form 

des Canalsf'hifTi's. 

Die Ledauerliciie Zunahme sdilechter Schiffsformeii datiert seit dem Anfange der Siebziger-Jahre 
dieses Jahrhunderts. Der fraher minder gute Zustand vieler Flüsse bedingte, dass die Segelschiffe gute, 
eine ausreichende SteuerfShigkeit gewahrleistende Formen halten. 
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Durefa di« fSnfiUnung d«r Sehleppsdiiffahrt doreh entweder frei oder an der Kette oder Seil dcb 

fortbewegciuli' Üanipfschiffe hat sich jedoch leider d ts P>< streben eingebürgert, durch immer ToOeie 
Formen die Tragfähigkeit der Schiffe zu erfaöhea und die Wasserüefe und die Schleuseoabmessungen 
uuf das äußerste auszunützen. 

An den Schiffbauer tritt heute fast nur nodi ^ Aufgabe heran, Schiffe zu bauen, die eine niöglichst 
groBe TragfUnglceit besitzen und die nadi den noch beute gütigen altai Termessangsvorsdiriaen zu ejner 
möglichst geringen Tragfältigkeit vermes^n werden, damit der Schlepplolui mö^cbst gering beredinet 
werde. Schiffe, die eine gute Form und Slent^rharkeit haben, kommen ganz ab. 

Havarien, FeslfUiireu der Schiffe und oft tagelange Unterbrechungen des Schiflsverkehres sind dit> 
traurigen Folgen davon. 

Durch die EinfOhnmg der Dampfschiffahrt liut die Segelschiffahrt fast gänzlich aufgehfti t : auf der 
Elbe, der Oder und dem niir iii w ofdi n St liifTf liorgwärts fast ausschießUch geschleppt, die Tli.ilf.thr? 
findet meistens mit dem Strome schwimraeud, auf der Elbe durch Ideine, sogenaonle «ThaLsegei* unter- 
st&lit,sUtt. 

Der mdn&di gemachte Tersueh zur Errrichung ein» besseren Steuerdhi^Keit die Pormon der 

Seeschiffe auf FhisschifTr zu übertragen, ist ohne Erfolg geblieben. 

Es empfiehlt Ii. dt-m Vor- wie dem Ilinlersteven und den Wasserlinien Tirul Spnnfftn des Vor- und 
Hinterschiffes eine purubolischc oder elliptische Form, die sich taugentiid uit das piismatisclie Mittelschiff 
anschließt, zu geben, derart, dass das Fabneug vom und hinten unter Wasser weder sdiarf zagesi^tzL 
noch durch eine sciiräge ebene Fl&che begrenzt ist, sondern eine löffeiförmige Foim eihAlt, um sich mit 
gcringor«-Tn Widerstände, und olme einen nennenswerten Aufstau vor dem Buge zu erzeugen, durch das 
Wasser zu bewegen. 

An der Elbe, Oder, Pregclund am Memen fahren riete derartige von Klepsch in Fhmkfiirt 
gebaute Schiffe mit bestem Erfolge und auch in auBereuropäischen lindem, wo die Sehiffe in Ennang^nng 
von Eisenbahnen omr- „n '>r>i i . Geschwindigkeit mit Rücksicht auf die mitreisenden Passagiere haben 
müssen, haben sich ähnlii he Formen der Flußschiffe ebenfalls be\v;ihrt. 

Der größte Vorlheil, den die Annahme schürferer Formen für unsere FlusschillV- mit sieh führen 
würde, ist der, dass die Gcschwindfgl^eit jedes einzelnen Schiffes eme hfihere sein kßnnte, als die bisher 
gebräuchliche, wodurch die Leistung eines Schiffes iti Tonnenkilometern per Jahr sich steigern wArde. 

Heutzulaj^e beträpt die Hr-i hwindi^'ki if d« r ScliifT. ;itif den deutschen Wasserstraßen im Durch- 
schnitte nicht mehr als vier Kilometer in der Slnnde, wenn schon auf dem Wiener Congresse füaf 
Kiloroeter als das xunftchsl anzustrebende Ziel bezeichnet wurde. 

Durch bessere Schiffsformen kann diese Geschwindigkeit auf sechs Kilomeier per Stunde gebracht 
werden, wodurrh die tonnenkilometrische Leistungsf&higkeit aller Wasserstraßen um die 
Hälfte wachsen würde. 

Um die hiezn erforderlichen Schiffsformen, diu nach den localen Verhältnissen bedeutend variieren 
werden, zu ermitteln, sind Versuche nothwendig, and zwar mit wiriiUehen Sdüffen oder mit Ifodellen. 

Die Versuche mit Schllbmodellen liefern sehr gute Resultate, nur ist es nöthig, die znr Mud- II- 
geschwindi^'keii da/u gehörige «sogenannte .correspondiereude Geschwindigkeit' des wirklichen Schiffes 
durch eine einfaciie Formel zu bestinnnen. 

Wenn nflmlich die Abmessungen des Scluffes das D-fache der Abmessnngen des Hedelles rind. 
und wenn bei den Modellgeschwbdigkeiten V, T, Y, . . . . die gemessenen BlodellwidersUbde R, R, Rj. . . 

betragen, so shid für die Scbiffisgeschwin%keiten V,v/DrT,\/D7VsS/ÖT... die Schiflbwiderstftnde 
D*R,, D»R„D»R3..., 

Die Richtigkeit dieser Beziehungeu ist theoretisch zweifellos erwiesen.*) 

Die englische AdmhtditAt lieft auch in der That durch W. Fronde ebi Versuehsbassin von 85m 

Lange, 8 5 m Breite und H m Tiefe ZU diesem Zwecke in Torquay herstellen, auf welchem solch« 

Versticlie mit di-rn fiherras* heiidsli-n Krfolpre aiisirerütirt wurden. Ein neue«; Bli^^«in der englischen 
Admiralität wurde für diesen Zweck in Ilaslar bei London mit 122 m Länge, 11 m Breite und 2 74 m 
Tiefe eirichtet. 

Eine Ahnliche Anstalt errichtete die nKderlflndiscbe Marine auf der Staatswcril in Amsterdam, die 

fran>cüsi$che Marine im Arsenale zu Bre^t ^: ;d sollen attch die Asterreichische und italieniscbe Blarine 

die Anlage von Modullversuch«=tationen be,ib-i< htijren. 

Eine Beschreibung der Modeliversuclisstalioii in Amsterdam ist in eij»em Aufsätze von Tiilliuger in 
den .Mitfheilunfren au« dem Gebiete des Seewesens* 1685 enthalten. 

Der Voisu< hsraiud für FlUMchlffc könnte jedoch vi' 1 I^Iriiiei luid so hergestellt werden, dass dureli 
Kinbauteii in dri treiben die verschiedensten der Wirklichkeit nachgebildeten Profile von Flüssen und 
Ganälen sich darstellen ließen. 



*) Tullinser: HittheUnngeD uu dem Oebiale des Seeweseni, 1881. Seite 330. 
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Sämmtlieh« Versuche wflren von verschiedenen Staaten nach einem Programme vorzanehmen. 

Der BerichleräUilter gehl sodann auf die Besprechung der Forlbewegungsmitlel der Schiffe 
über. D.is ciiiraoli-'tL' und l)illig:,tt> i<i der Li'iii<'ii/.u^r durch M'/nschen (das Treidebii Trödeln), wodurch 
ji'doch bloß eine Geschwindigkeit von 15 km im Tage cmelt wii*d. 

Für im Pferdezag kOnnen nadi BelHngrath^ 4 bis 4*S6ihi» per Stunde angenommen werden. 

Itt der Regel kann man für den großen Verkehr auf d«i IfonpteanSlen und Strömen, nachdem die 
Segelschiffahi-t fa-^l ganz aiiffri ltrirt hat <:^^i-u. dn>> ffir dio Bei-gsdiiiTuhrt nur noch das Schleppen durcli 
Dampfschiffe, für die Tlialfulirt das 1 reiben mit dem Strome, hOclistens unterstützt durch Treidehi oder 
Thalsegel das übUche Fortbewegungsmillol bildet. 

Kebei ist man von dem frei oder mit Anhang fahrenden Praehtdamprer In der Regel abgekommen 
und benützt retae Schleppdampfer mit großer Masi luni nstärke zum Schleppen einer größeren Anzahl 
von Fnirhtkähnen auf der Bergfahrt. £s sind dies Freifalirende oder Kettendampfer, schlieSlich audi 
?>eildainpfer (Tauer). 

Auf Tenddedenen deutschen Ström«!, so der Elbe, der Dnterq>ree and der UnteifaaveU dem Main, 
dem Bhem, dem Nedcar u. s. w. liegen theils Kette, theil» Seil anf einem größeren oder geringeren Theile 

der StrornlSrv/f . 

ScUdampfer haben einen Tiefgang von 0*9 m, wülirend Kelteudampfer sich schon mit 0-4 m Tief- 
gang herstellen lassen. 

Die Frage, ob ftr freilshrende Sdileppdampfer das Rad oder die Schraube besser ist, ist noch nicht 

entschieden. 

7.m F!nt«fhr{dtinrr aller dieser Fragen müssten kaufmännische Zusammenstellungen Ober Kohlenver* 
brauch u. s. w. gemacht werden. 

Die SciilussanfrSge des Referenten bilden den ersten Theil der Gongressbesehiassc. 

b) Bericht Melohers'. 

Herr He ichers gibt im Gegensätze zum constractlven Standpunkte Pntfessor Dill's sein Referat 

vom praktischen Standpunkte aus. Er behandelt auch nur die Dampf^^rhiffr und unterscheidet demgemAB 
Raddampfer, Schraubendampfer, Dampfer mit ReactionspropolU r und 'l'aiu r. 

Raddampfer mit Seitenrddeni sind die am meisten in Anwendung befindlichen und überall da mit 
Vorthdl zu verwenden, wo genügend bn^tes aber flaches Fahrwasser voihanden ist AUgemehi Qndet man 
hiebei die schrfigliegenden Maschineii vt'rwendet. 

Hintorraddanipfer werden in schmalem Fahrwasser, engen Schleusen und bei vielen WasserpQonzen, 
weiche die Anwendung der Schraubendampfer ausöchlieöeu, verwendet 

Die neueren Schleppdampfer eihalten RAder mit gekrömmten eisernen beweglichen Schaufeln. 

Bei größeren Schleppdampfern ist die Sehleppleistung am Rhein bei einer Geschwmdigkeit von 4Vt 
bis 5hn per Stunde circa 3 - 1 < per indlricrto l^f. rdclciufl. 

Die Betriebskosten per indiciertc PiVi di kraft und Stunde betragen 0*0284 Mark und die geschleppt« 
Tonne kostet somit per Stunde 0 - 92 Pfennig. 

Sdmubendampfer smd bei tiefem und remem Waaser vortbeilbaft. Alle gröBnen nussehlq[»p- 
dampfer besitzen zwei Schi-auben, wodurch ein geringerer Tiefgang, eine größere Manöverierfahigkeil und 
eine größere Sicherheit gegen Bruch erziel» wird. Ihre Schleppleistiing^ bolragl auf dem Rheine bei 4'/« 
bis ö km Geschwindigkeit per Stunde 3 - 75 1 per indicierte Pferdekraft und die Betriebskosten per 
indiderte Pferdekraft und Fahrstunde bloB 3 '32 Pfomige. Die geschleppte Tonne kostet per Stunde 
0*886 Pfennig. 

Hieraus ergibt sich, dass zwar die Befriebsknsten per indicierte Pferdekraft und Fahrstunde bei 
den Schraubendampfern um 0 -48 Pfennig, dagegen die Kosten der geschleppten Tonne per Fahrstunde 
um 0'034 Pfennig geringer sind. 

Zu dieson fikr die Schraube gOnstigen Resultate trftgt jedoch die Iwssere Form dea Schranben-' 

dampfers, besiehungsweise die geringere Reibung des Schilfes bei. 

Die Tnucr sind dort erst überlegen, wo dii^ Knlilcnerspamis die Verzinsung und Abnützung der 
Kette oder des Seiles übersteigt, im allgemeinen aber auf seichten Wasserstraßen mit starker Strömung. 

o) BteoblosB des OongnBcws zur dritten Fta(5o. 

Der Congresä spricht den Wunsch ans, dass praktische und wissensehafUlche Versuche gemacht 

werden zur Bestimmung: 

flt) der besten Form und Größen Verhältnisse der für die Binnensdiiffahrt ditm iideii Fahrzeuge, und 
zwar unter der Leitung der an der Biunenschiiralu'l interessierten Regierungen, sei es mit tinanzielter 

*) Stiulieii aber Bau* and Betriebsweise eines deutschen Cenalnetsis. 
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Unteistützung seitens dei Staates, si^ es durch ein intennationales ZnsamneD«iTk<m imd in Über- 
Stimmung mit einem nocli m vereinbarenden Programm; 

P) derFrHib( W('^'ung:=inuttel, entwedr'f mit dt m SohilTsjjcfäß verbunden, oder ganz «olb^^ttotlig von <]om- 
selben. weiche am besten den drei Forderungen: Geschwindigkeit, Regeimäßigi^eil und liilligkeit 
enlspreciien. 

D, Zur vierten Frage: Inwieweit sind Seecanale fiii- 
den Verkehr mit dein Bionenlande volkswirtschaft- 
lich berechtigt? 

Für dio Bearbeilnn^' di. st r Ki,i.ro war»Mi zwei Rcfei-enton vorhanden, und zwar E. Leader- 
Wiüiams, Oberingenieur dos äclnitahrtscanales von Manchester und A. Gobcrt* Bergäwerkingeni^ur 
in BrOssel, dessen Name als BegrOnder des Brfteseler Congresses allgemein bekannt ist. 

a) Bericht des OberiDgeoieiiiB Leader- Williams. 

Die Frage der Erriehtung Ton Ganilen« die gioft und weit genug sbid, dass anf ihnen Seeschiffe, 

und namentlit-h Duuipft r von l>e<ieut«ider Tmgffthigkeit ▼erkebroi Ittanen, ist eine solche, die von Ter- 

sdliedeiien ül'H belnichtef w»;'rf1en mii=-=. 

Zunäclist kann, da .Set't'anäle selbstverslaudUi ii einen groöcn Kostenaufwand erfordern, vernünftiger- 
weise nw dann ein großes Capital in ihnen angelegt werden, wenn der auf ihnen zu gewürtigendeTeik^ 
ein derartiger ist, dass er die Ausgabe sowohl der Anlage-, wie der Unteriialtungri^osten rechtfertigt 

Es folgt daraus, dass man zur Anlage derartiger Werke nur schreiten solllc, wo sie die See in Ver- 
biTidungr mit einer proP<'n grewerbthäfigen Bevölkerang in Fabrik?- und Hf>r5?werk?frpgenden setzen, oder 
mit sülciien biegenden, die loade Voi-züge besitzen, welche einen groöen Export und Import mit »ich 
bringen. 

Der Wassertransport i^t fraglos billiger als jeder andere, und die Kosten nehmen in demselben V»- 
hältiiis ab, in dem die Dimeiiiionen des Transporifahr/enpi"? wacbeon. 

Die Binnenscbiffahrls-Linien, die in England am erfolgreichsten mit den Eisenbahnen concurrieren. 
sind diejenigen, auf denen die größten Scbiflb zur Verwendung kommen. 

Die Erweiterung der Ganäle in Frankrrieh und Belgien hat viel dazu beigetragen, die Fnuditsfltse is 
diesen Li'indern zu vermindern. 

Dir S('e«rliitTc riciiten sich immer iiacli der in den Hftfen verfftgbrin»n Wnssertiefe und es sind 
auch deähulb in vielen Hilfen Verbesserungsai-beilen ausgeführt worden, «lu größeren Seeschiffen ihre 
Benfitsung zu ennflgliehen. 

Im Jiilin 1887 betrug der Tonnengehalt der 17.723 zu Groniirilunni- n gehtVrigen Segel- und Dampf- 
schiffe 7.1ä;i.7.',l /. Darunter waren 50:10 ScViilTr imt-r :>0t. uiifor 100/, 1691 unter 900/. 
648 unter 300/, HO'i unter 1000/, 3264 unter 2000/, ü7ü unter 2500/, 102 unter 3000/ und 38 Schiffe 
Aber 3000t 

Dampfsehiife treten aUmflhJich an die Stelle der Segelschiffe, sowohl Mr die Kflstensduffiahrt, wie 

für lünppn» 0< f »anreisen. 

Im Jalii-e 1883 hatten sämmtliche Segelschiffe 3,309.959/, im Jaiire 1887 bloö 3,114.430/. 

Hingegen stieg der Tonnengehall der Dampfschitle von 3,656,103/ im Jahre 1883 auf 4,009.334 / ira 
Jahre 1887. 

Der größei-e Theil des Tonnengehaltes entfallt auf Schiffe von maßiger GrOfie. 

SchifTe von 1500 bi"^ 2500 Mvrisen ausgedehnteste Vermehrung auf. Schiffe Aber diese Gr<tfe 
hinaus sind hauptsachlich grotie l^issagierdampfer. 

Die fast allgemeine Übung, die Schillb aus Stahl od«r Eisen zn banen, hat die Herstellung großer 
Dampf- oder Segelschiffe bedeutend erleichtert. 

r>io nnfrfin.'tijrf-n, mit dnn Danijifi r .Great Easlom* ^emnrhten Erfahrungen beweisen jedoch, dass 
man mit der Vergrößenujg der Schiffsdinjensionen tu weil gehen kann, und es ist mit Rücksicht auf den 
Zinscnverlust beim Stillstehen eines großen Schiffes fragUch, ob man in der Erweiteinrng der Schiffsver- 
b&ltnisse, soweit nicht Personendampfer in Betracht kommen, Aber den gegenwärtigen Stand wesentlich 
hinausgehen wird. 

Die Fahrt auf Seocanalcn gestaltet sich bei Seedampfem sehr billig, weil durch die allgemeine 
Annahme von Verbundmaschinen der Kohlen verbrauch ein sehr geringer ist. So gibt es gegenwärtig 
Dampfer von mehr als 4000< Ladefflhigkeit, die mit einer Geschwmdi^eit von mehr als 10 engüsdien 
Heilen per Stunde feliren und tA^idi nur 901 Walliser Sohle brauchen. 
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Diese Billigkeit ftbertitOl um ein Bedeutendes alle«, wa« Eispnbalinen oder kleine Ganftle leisten 

k6nnen, woraus der Vorlheil der Seccjinäle solbslvfrstündlidi wird. 

Selb-t Oreitn.^ogelschifTf köiiru>n auf Seecanälen weit billij?er geschleppt wei ilrii. als uuf Eisenbahnen 
Waren befördert werden können, beispielsweise werden Segelschiffe auf dem 10 engli^tthc Mcileu buigen 
Ganal vom Glouceiter nikcfa Berkley die ganze Entfernung zu dem Preise Ton einem Penny per Tonne 
geschleppt 

Der im Baue begriffene Canal Ton Manchester gewährt ein gutes Bcispeil f&r die Vorihdie eines 

öeecaiiales. 

Augenblicklich bcwüiligl der iialcn vuu Liverpoui den gaii/en gewalligen Import- und Exporl- 
vcrkehr« der nach nnd von den gewaltigen Industrie- und Bergwerksbezirken gebt, deren Mittelpunkt 

Ibnchester ist. Hier ist derr^ste Handelsverkehr und die gröBic Bivülkerungsdirhtigkeit der Welt. 

Jede Tnnrv' Frarlitj/ut muss nun in Liverpool tiin^rlail' n werden, wa« '»roßen Aufwand an Zeit und 
Kosten erlbrdcrl, wälirend durch den neuen 3'> eugllsehe Mtileu langen Seecanal Liverpool— Manchester 
erst die letztere Stadt als Seehafen fungieren wird. 

Dft erfabrungagemftft die blQhendslen StAdte an der Seeküste, an den Tidestrecken großer Flüsse 
oder an GanAlen mit dircctem Seeverkehre liegen, ist i s vorlheilhafl, auch durch Anlage von Seecanälen, 
wo dies wirtschaaiich thunlich ist, weiter entlegenen Städten die Vorlbeile des direclen Seeverkehres zu 
sichern. 

b) Bericht Gtoborts. 

Bei der Frage naclt dem Nutzen der Seecanäle sind sechs Punkte zu berückäichligeu: 

1. Die Seesdiiffefracht hn Vergleiche tur Eisenbafanfracht Die Fracht schließt beim Wa^m, wie 
beim SchilTe, die Ausgabe för die Forlbewegung, das Fahrzeug und die Hannschall des Fahrzeuges in sich} 

2. die Unterhaltung' di i Simf^c; 

3. die Verzinsung und Amoriisalion des Capilales; 

4. die Concurrcnz fQr ein schon bestehi'udeä Trauäporlmittcl uud die Verminderung des Ertr&g- 
aisses, welche diese Ckmcurrenz dem alten Transportmitlcl liobeifAhren kann; 

5. die Schaffung neuer Transporte; 

(5. die häufig vorkommende F,r>;j)ar«ng einer oder zweier \^'H!ldnngen. 

Ad l und 2. Das Frachtminimuni auf Eisenboluien nimmt Uoberl nadi den belgischen bahnen, die 
zn den billigsten in Europa geboren mit S-S Gentimes an, wahrend die WaffierTiacht bei iOOO^Scbiffen, 
einsehliefilich der Etfaaltungskosten des Canales mit 0-77 Centimes berechnet wird. 

Ad 3. Die finanzielle Belastung der Eisenbahnen in Belgien beträgt etwa 0-8 Centimes, daher die 
gerammten Belriebskn«(en 2 :2 + 0-8 = 3 Centimes ftlr ilie kiloTnelrische Tonne. , 
Ad 4 und 5. Diese beiden Wirkungen heben einander auf. 

All 0. Im Durelischnitte kann auf die Ersparnis einer Umladung gerechnet werden, was aurdie ganze 

LSnge des Canales (30A-m) vertheill, 1 (iinlime per Kilomt l. rluime ausmacht. 

Gobert fassl die Eri,'eljui>>e der 1., -.. 'A. und '">. Frage in eine gra[i!iisi lir I>;irsfrHtni?,' zusammen, 
welche zeigt, wie diese ElenienU aiil den Ko.slenpreis je nach den verschiedenen Verkehrsgrölien ein- 
witkoi, woraus sich der Schluss ergibt, dass der Koslenpreis der kilomettischen Tonne anf dem Seecanale 
erst dann merklich getinger wird, als der Bahnü-ansport, wenn das Verhältnis zwisdien dem hi Tmmen 
ausgedrückten Verkehre und dem in Francs ausgedrückten kilomelns< hen Kn-feiibefrag gh i( fi 5 : I isl. 
Dies ist beispielsweise der Fall, wenn der ToitTreiiverkehr auf dem Caiial« 1 .üüü.üüü^ beträgt, während 
die Baukosten des Canales per Kilonteler .jW.<HJU Francs betragen wünlen. 

In diesem Falle sind die Bedingimgen fSr die Herstellung eines Soecanaics vorhanden, denn der 
Kostenpreis ist auf dem Canal so niedrig, dass die Ersparnis, die dadurch er/iell wird, Spielraum genug 
lässt, um nflthigeiifallf; für die Sehftdi'^'^mtr auf/nkomnien, die der C:nuil ( Inn- mit ihr parallel laufenden 
Eisenbahn eventuell durch Uerabniinderuug ihres Tranaporles zufügen könnte. 

0) Ooügressbeschluss zur vierten Frage. 

Der Congress vermag zwar nicht die zalilemnillUg«' Aufstellung des Herrn Referenten, Irij-i-tiieur 
Gr.hrrt, nls richtig anzuerkennen, erklärt sich jedoell mit den in stiDeni Helei-alc enthaltenen 
Auscliauuiigen einverstanden. 



E. Zur fünften !Fra^e: Nutzen der Schiff barmachrm«: 

der Flüsse luitl cUm- Anlage von Sohittaliitscanäleii l iir 

die Landwirtscliait. 

Für die Bearboilmifr dieser Frage waren vier Referenten vorhanden, und zwar: 

1. Geheimer Oberbauratb Hagen, TOTtragender Rath im MiDislchum der Offcntliclien Arbeiten 
in Berlin, 

2. Leon Philippe, Director im Ministerium fOr Landwiitscliaft in Paris, 

3. Dr. H. Thiel, Geheimer Oberregierungsratb und vortragender Rath im liinistcrium für Land- 

wiKsdiart, Domänen und Ff i-fi in Berlin, und 

4. Oberingenieur tlu Mas in Aiixerre. 

Die Vertretung dieser Frage vor dem Plenum de» Congrcsscs liattc Hm Oberbauralh ilagen, 
dessen Schlussantrflge auch die Grundlage der Sectionsbcrathunisen bildeten und vom Cougresse 
einstimmig angenommen wurden. 

a) Bericht des Oberbanrathes Hageo. 

Bei Besprechung der VorUieile, welche der Lundwirtschafl aus der llegulierung der schlCTbaren 
Flösse zukommen, muss zwisdien Regulierungen und Canalislenineen onlcrschiedcn werden. 
Der Referent bespricht vorerst die Regulierungen. 

Til l di-r Hc^'uli.-nmg werden vor -Mh-m <)if' TT- 1 Ii. fr -li-t (iml .'^iflirrt, wofbirdl allein schon die 
lamlwirtscliaflliehen Grundstücke vor Zerstörung und Beschädigung gesichert werden. 

Ein großer Vurlheil liegt über in der Eintlehing des Fiussbettes und der dadurch und durch 
Beförderung des Wasserabßusses herbeigefahrten allgemeinen Senkung der mittleren, insbesondere aber 

der höchsten Wassersländi . 

Das Vorurtheil. >vc!i Ii s ott gehört wordf-, dass die H( gulicrunfjen eine Krliöhunir der Wasserstände 
aller Flüsse herbeigeführt h.ltten, ist nidil begründet, im Gcgenlheil sind uberall, wo nicht iocale Ursadien 
einwirken, in der Kegel Senkungen nachgewiesen worden. 

Der verstorbene ()l)erlandeshau<iire< lor G. Ilagen, eine Autoritftt ersten Ranges auf dem Gebiete 
des Wasserbaues, hal die luHli-ifm. iiiinl. rcii iiiid iiiriliii.'-tr:'n Jahreswasserstände an l-', Pr/iln der 
Mosel, des Itheine.s, der Ell»e, dt-r Uder, der W eichsel, des Fregol und der Memcl, soweit dieselben als 
sicher betrachtet werden konnten, und zwar für den Pegel zu DfUseldorf vom Juhre 1800 ab, für den 
Pegel zu Torgau an der Elbe vom Jahre 1819 ab und für die übrigen Pegel vom Jahre 1846 bis zum 
Jahre 1879 verglichen und die Änderungen der Wa«M!rstände mit Hilfr der Wahrscheinlichkeitsrechnung 
metbodisdi berechnet und -•mvnli! die <\rr Hrrlnmiv^' znj.'ruiide geh ;.'trn Zalilcri. wif« noch dio R<-.;iil{;dr in 
einem Voiirage, den er un Jahre lss{) in der königlichen Akademie der Wissenschatlen in Berlin 
gehalten hat, mitgetbeiit. 

Diese Untersndiongen ergaben, dass die mittleren Wassel stände des Rheines, der Mosel, der Weser, 

der Weichsel, des F'rejjel und di r Mi-niel in den beto ff. uden Perioden unverändert geblieben sind. Das- 
selbe gilt .mch für die zu Frankfurt an der Oder aulgestcllle Heobachtungsreihe, während die Beob- 
achtungen des Pegels bei Neu-Gliclzen, 8Ui;>H unterhalb Frankfurt, mit einiger Wahrscheinlichkeit eine 
stetige Senkung vermuthen lassen. 

Für die Elbe gibt si(!h .in den drei Stationen m Torgau, Barby und Sandau eine stetige, wenn audi 
geringe Seiiknnpf d* r mittleren Wasserslände zw . ikenncn. 

Die absolut höchsten Wasserstände des iiiicines, der Mosel, der Eibe, der Uder und des Pregels 
zeigen eine stetige Senkung. 

Was endlich die absolut niedrigen Wasserstande betrifll, so zeigen diesdben am Rhein und an 
der Weser in der Regel eine stetige Senkung und sind Abweichungen davon durch locale Ursachen 
aufgeklärt. 

Regulierungen können eine Senkimg des Grundwasserstundes so weit bewirken, dass Wiesen in 
Acker verwandelt werden müssen, doch wird dies von der Landwirtschaft nicht als Schade empfanden. 

Die allenfalls nothwendige Vertlelüng der Brunnen ist ebenfalls mit geringen Kosten herausteilen, 
daher ohne Belang. 

Durch die neueren Wasserreclitsge setze ist die Landwirtschaft genü^'end geschützt, indem ihr zu 
rechtzeitigen Einwendungen Gelegenheit und im Falle von localea Schäden volle Entschädigimg 
geboten wird. 

Durch die Flussregulierungen werden sowohl die Eisniassen, als auch die Flussgeschiebe zumeist 
gefahrlos abgeführt, was für die Landwirlschalf zweifellos von «.Tößten» Vortheile is!. GroBe Flächen 
alter Flus^armc und versuni|ifter, zerstörter Grundstücke werden durch die Flussregulierungen der Land- 
wktsehafl zur Verfügung gestellt. 
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Als Beispiel einet grofiartigen LandusmeUorolion, die durch die Stiomn^ulieiiing herbetgefBlirt 
ist, darf der in der Uitle des vorigen Jahrhundertes von fViedridi dem Großen ausgefQlirie 18 ibt 

jangf Oderdurcilijf ich von Güslebieso bis Uolienwutzen angeführt werden, durcli den es ermöglicht wurde. 
iHe über 30.000 ha jiroBe Flärhe des Odcrbruchos, welcher fi üfuT aus versumpnfn. vollkommpn unwirt- 
lichen Ländereien bestand, durch Emdeichungen und Ealwässorungen trocken zn legen, in fruchUwn^, 
MObende Fluren umzuwandeln und einer einträgliche Cullur zu gewinnen. 

Ein ähniiches Beispiel hlldet die Regulierung de.s Ober-Rheines von HfiniDgen bis lianoheim, durch 
welche n.u Ii Ansähe von Honsell 20,000 Im nilfurfähigen Bodens gewonnen unrrlcn. 

Gerade hier wui-df»n ans Anhtss der zu dieser Meliorierung erforderlichen Durciisticlie vielfache 
hLUigen und ßeschwenlcn ht-i vorgerufen, die als unbegründet anerkannt worden aind und daher zurück- 
gewiesen werden lionnten. 

Anders liegen die VerhüHnisse bei cunalisierten FlQssen, wo da.s Gefälle durch fcste Wehre 
conccntriLt t winl. Hier komiiien iliiiclt Hebung des Wassserspiegel-? allerdings Schäden für die I^and- 
wirläcbalt vor. Man vergisst jedoch hiebei, danä die^c festen Wehre durciiaus nidit für die SchilTalirt 
eirichtet wurden, sondern (ftr MCIhlen- und Fabrilcsanlagen langst bestanden und stets, auch vor der 
ScbilBihrt, Schaden verursachten. 

Bei neuen Canalisierungen, bei denen ausschließlich nur bewegliche Wehre hergestellt werden, die 
ein»' vollständige Räumung des Hofhwasserprofiles ermöglichen, kommen diese f'belslände nirht vor, 
wogegen alle aus cioer Wassei-slraße rücksidUlich des billigen Transportes hervorgehenden Vorlheile der 
Uodwirtschall ganz besonder« zugute Icoromen. 

Durch die Anlage von Abtreppungen In i Caiialisiemngen wird überdies die Bewässerung und Ent- 
wfisserunfr drr LSnd<-rei< ri und damit auch deren Mt lini ienirv^' '/W'Mri !I(i> lic^'üiisligt. B< i ripucn Srhiff- 
fahrlscanülen kiuui indes dus Wasser nur in l)cschrünklen Grenzen zur Verfügung gestellt werden, da der 
Wasserbedarf des Canales gesichert Ideiben mnas. 



Abgesehen von ihrem Hauptzwecke können künstliche WasR^rstraflen iu zweiter Linie zur Forderung 
der landwirtsehnftli« lirii Tnlcrcpscn der Gegend, die sie durchziehen, verwertet werden und zwar sowohl 
als ßcwässerungs-, als auch als Enlwässerungscanäle. 

Es mus» hiebei in erster Reibe erwogen wvräeiu ob man aus Wasserstraflen Wasser zn landwni- 
sdiBftlichen Zwecken entnehmen kann, ohne dadurch der Schiffidui eme zu grofie Benachtheiligung zu 
IJtteiten. 

Diese Benaclitheili<ninfr ktinn in ein^^r nicht unerheblichen V»^rminderung d*»- Wa>.-er>tand(>s einer 
Wasserstraße bestehen, wodurcii eine entsprechende Vermindeining der Ladefiihigkeit heri)eige(ühil wird. 

Manchmal kann dieser Obelstand durch SammelbeiiAUer (Reservoits) behoben werden; durch diese 
Wasserzufuhr wird jedoch eine Wasserströiiiiin<^ i i zcugt, welche die Bergfahrt erschwert. Die Wasser- 
entnahme aus Canälen hat Wnv ii itüili« Iip Grenze darin, dass die Waaaergesrhwindi^eit im Ganale keine 
größere wertlen darf als U'8 w per Secunde. 

In jedem einzelnen Falle müssen daher die Interessen der Landwirtschaft und diejenigen der Fluss- 
oder Canalschiflhhrt genau abgewogen werden. 

Referent liefert an ebzefaien Fftllen den Beweis, dass es möglich ist, diese Abwägung zifEn'mflftig 
vorzunehmen. 



Die Wasserstra0en bilden für die Landwirtschaft das beste Verkehrsmittel, weil die landwirtschaft« 

liehen Produkte und Arbeitsmaterialien schwer und voluminös sind, daher eine billige Fracht erfordern, 
und weil ein Aufladen und Abladen an jedem Punkte der Wasserstraße möglich ist, was bei Eisen- 
bahnen nicht mehr zutriüt. 

Das elaasisehe Beispiel tüx die Befhichtung der Landwirtschaft und der Industrie durch ein aus* 
gedehntes Canalsystem bietet die hoUflndische Kehncanallaation. In dieser idealen Weise kruuu n ( "aiiäh 
nicht überall nützen und man ntu?? «ich im aIl;^'<'inoinrn :iuf die FonlenniR lu srliräiiki ii. (lar> durch die 
neuen Canalanlagen die Ab- und BewässiTungsverhällnisse der angrenzenden Grundstücke nicht ver- 
sddeehtert, sondern wo mftghch verbessert werden. 

llit Rflcksicht auf das Klima Deutschlands bandelt es sich hiebei weniger um Bewftsserung, als 
hauptsächlich um Entwässerung und dürfen die Canalisieruugsarbeiten insbesondere Iceinen schädlichen 
Rucksttu auf größere FUichen ausüben. In solchen F&llen ist die künstliche Vertiefung immer der Auf- 
stauung vorzuziehen. 



h) Bericht des Director Philippe. 



o; Hefeiat des Dr. Thiel. 
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Die CRiMÜtraee soll daher auch durch die niedrigsten and sehleehiMten Grandslftdce gezogen werden, 

wolici die SQmpfe und Tümpel zu Matt'rialdepots verwendet werden können. 

I)<-r Heferent ist der Ansicht^ dass sich diese Frage nicht allgemein, sondern nur foUweise beant- 
worten lasse. 

dl JBeiioht de Mas'. 

De Has schildert den Vorlheil der Can&le für die Landwirtschaft an dem bekannten Beispiele der 

Wasserstraßon ']'■< A i-Eteckens bei DQQkirchen. 

Dil' Arhviti ti <l. r F!ii<s<'an!i1i>!i<>riing krtnnen nach seinrr Meinung der Landwirtschafl fönlotiich 
worden, vorausgesetzt, daää man hei l^estiummng der Wasscräpiegelliühen der einzelnen Haltungen die 
Grundwasserverhfiltnisse genügend berOcksichtigL 

Insbemndere in Gegenden, die wenig Bodenerhebung und Geßlle haben und infolge dessen der 
Boden versumpft ist und die \Va-isiTabzug=v»'rhjiltnisse unsichere sind, kann die Anlagi^ von SchifTahrts- 
ranälen den Wert der Ländereii-n heträc iitlich heben, indem dieselben je nach der Lage der Grandslücke 
und je nach der Jalireszeit eine Abl'ülirung des Schadenwassers und eine Beischaffung von Nutzwasser 
erleichtotn. De Has isieht weiters in Betracht, inwieweit sich die Landwirtschaft in Frankreidi der 
bestehenden VVasserslr.'iBen bediene. 

Der Gnsanimlverkehr der Knu hl' n anr di ii \^ km langen \Vn-<.^r<itraßen Frnnkrt irlt> bcd ri^'l 
21,050.180/, derjenigen der laiidwirlsiiiartlichen l'roduclc und Naiirungsniitlel i2,9i>0.493 / oder bloü 
14*2 Procent, wovon jedoch kaum die ffilfte wirklich dem Exporte der Landwirtschall zozaadireiben IsL 

Es geht daraus herror, das» sieh die Landwirtschaft ftlr den Transport nach dem Landesinneren des 
Wasserweges nur in wenig erheblichein Maße bedient. 

Die Ursache hievon liegt darin. dn-< nuf >1(Mi Treppelwegrn in Frankreich keine Fuhrwerke ver- 
kehren dürfen, duss alle Stralien üi)eriiaupl dem Flusse oder dem Canalc ausweichen. Der VorUiciL, 
den die Wasserstraße bieten sollte, dass an jeder Stelle ein- und aasgeladen werden datf, wird dadurch 
illusorisch gcniaclil. 

De Mas glaubt, dass die- V. ilirdlnisse sind, die dem aligemeinen Inh ns>f nu hl entsprechen, und 
iifdl es für liüchst wünschenswert, dass die Leinpfade soviel wie möglich zu Verkehrsadern desStraßea- 
uetzes der belrelTendcu Gegend gemacht werden. 

Statt eines Leinpfades von ungenQgender Breite und mangelhafter BodenbeschaltNiheit müsste daher 
beis])ielswdse der Staat, der einen neuen Conal baut, unter Mitwirkung der Gemeinden eine Straße ent- 
lang dieses Canaie- anlegen, der zfifrleich dem Fuhrwerke zn dienen liälte, und der schließlich ali^ Cora- 
munalweg classiticicrt und den Gemeinden zur Unlerhaltimg überwiesen werden könnte. Die Vortheile, 
welche die betreffende Gegend in landwirtschaftlicher Hinsicht aus den Wasseratraten stehen wOrde, 
mOsslen sich dadurch erheblich steigern. 

Eine EiseiibaJin, deren Stationen man ohne Verbindungswege und Zufahrten lassen wollte, wfinlo 
einen Localverkelir gar nicht lud)en, wie reich uucli iniaier die von ihr berührte Gegend sei; das bedarf 
keines weitereu Beweises. 

Die Wasserstraße bietet nun allerdings den besonderen Vortheil dar, dass auf ihr allenthalben, wie 
es dem BedOlfnisse des Landwirtes eidspricht, das Aus- und Einladen der Rohstoffe und h'mdlichen Pro- 
(lii. tr vor^renommen wer. Ii i) kaiiü; ibi r <!i< ~ finde! mir dann statt, wenn die betreffenden Stellen alle 
gleichmaßig zugänglich simi, das lieiül, wenn aut der gaiuen Ausdehnimg der Waüsei'älj'aßen ein freier 
Verkehr möglich ist. 

e) Oongiessbeschlnss zur Ahlften Frage. 

a) Sachgemfifie Stromregulierungen sind, abgesehen von der Erteiditening des Transportes der 
Rohproducte «nd Fabrikate, fOr die Landwirtschaft vom grOBten Nutzen, indem dnrdi dieselben 

nicht nur der Stromlauf reguliert und eine Sicherung der Ufer herbeigeführt, aondem auch die 
Gefahr von Eisversetzungen erheblich vermindert wird. 

l»} lici der (lanalisieruiig von Flüssen und bei Anlage von Schiffalirlscarullcn ist, soweit es ohne 
Schftdigung des Hauptzweckes, nfimlidi der Herstellunir einer bequemen und IdstungsflUiigeii 
Schiffahrtsstraße geschehen kann, auf die Melioration du neben dem Flusse gelegenen und durch 
die Gill ifil' dürr h-' hniltf neu Grundstücke s.nv. i! il- nin^'lii-h Rücksicht zu nehmen. 

Zu diesem Zwecke ist bei Aufstellung der tlnlwürfe der EinQuss der auszuführenden 
Arbeiten auf das Verhältnis des Tag^ und Grundwassers besonders m achttn; ferner zn erwägen, 
in welchem Umfai^e man den speciellen landwirtschaftlichen BedOrbiissen gerecht werden kann. 

cj Im Interesse der Etdwicklung des landwirlsrliaflliclien Loealverkehres auf den Wasserstraßen isl 
es geboten, den vom Lande aus nach diesen StraBen gravitierenden Vürkehr möglichst 
zu erleichtern. 
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F. Zur sechsten Erage: Flussmüiuluiigeii, deren 
Scliiff bamiuclimig und Erhaltung. 

rür die Bearbeitung dio^er Fm^jf? waren zwei Rerichtcrsfalfor vorliandf-n, und zwar f.. Franz in?, 
Oborbaudiroctor zu Rromen, außerordf-ntlitlies Milgliod der Akademie des Bauwesens in Berlin, und 
Dr. üsburnc Keynolds, Profesoor in Mancheäler, Mitglied der königlichen Ge^:ell^chufl und de.s Institute!? 
der Gfilingenienre in London. 

aj Bericht des Oberbaudirectors Fnumas. 

Es ist Aufgabe des Kaufmuines und des Ingenieurs, die Seeschiffahrt in die innigste Verhmdimg mit 

dem Ijinnfnlilndi^if lit'ii Verkebre zu brinpon. 

Die widilitc-^ten Handelshäfen der W elt lic^'en entweder an weit ins Land hercinspringendcn Meer- 
busen oder nocli liäuligcr an tief hinein in das Land sdiifTbareu SlrumniündungeD, und dies eben aus dem 
Grande, um mOgUdist landeiowäits zu liegen und den ungeheuren Unterschied zwischen der Seefracht 
und der Landfracht Bl0|^chst lange ausnützen zu können. Während die Landfracht nach zurückgelegten 
- iiizt'liien Kilonielfrn gerechnet wird, bat dif> Seefracht Zonen, die über mehr al> lOOA-w reichen, inner- 
halb welcher die FracbUs&lze gleich s^ind; so bildet zum Beispiel von und nacii einem amerikanischen 
Hitfen das dfintadie und hf^n^mhe Nordseegebiet teüich vom Ganal la Handle eine GdiAr von glddien 
Fnehts&tzen. 

Von trröRter Wicbtiprkcit >ind inc;bnsnndcre die Flii-.-mnndnn'^en. Ihre Form und Fntwirklutif? i^t 
bedingt durch die Naiiii' des Flusses, durch die Uröße cli r Flulwirkuog, die Küstenströmung, die herr- 
schenden Winde, die Meeresliefe und viele andere Ursachen. 

Von Wichtigkeit ist der Wasserreichtfaum des Flusses, die periodische Voifa^lung des Wasser» 
abflusses nach .Taht eszeitei), iosbt r^ond* rt das VerhAltnis der gnöfieren AnsehweUungen zum Miltelwasser 
lemer das Gefälle des Flusses oberhalb der Mündung. 

Einflussreich sind auch die SinkstofTe, welche bei einigen Flössen ungeheure Ablagerungen vor und 
in der Hündung bewirken, bei anderen aber scheinbar spurlos verschwinden. 

Die beiden Extreme «nd die Spaltung in mehrere Fluseanne mit seichten Hflndungen mid meer« 
Wärts fortschreitende Aiilandung^en, das sind die Deltas, oder aber Mündungen, welche gegen das Meer 
zu immer breiter und tiefer werden, datier sogenannte .Flullrichter* besitzen, die durch die Würkung der 
Ebbe und Flut entstehen. 

Deltabiidungen entstehen nur bei schwachen Flutwirkungen. 

Um Flussm&ndungen, welche einer erheblichen Flutwirkung entbehren, eine nin^rlichst 
große Fatirticfe zu geben, besteht kein amliTcs Mitlel, als das auch zur Regulierung der oberen Fiu?;?- 
strecken gebräuchliche, nämlich die Strömung möglichst gleichmäßig zu gestalten und zusammenzulialten, 
so dass ein einheitliches, tiefes Bett gebildet und erhalten werde. Bei flachen Küsten tritt sodann noch die 
Nolhwendi^it fahizo, den Strom zvrischen bdderseitigen DAmmen so weit bis tief« Heer zu führen, dass 
entweder der stärkere Kfisläistrom alle SinkstofTe des Flu.sses ohne Scha l i: r itschwemmt oder dass 
wenig^^tons die Ablageningen vor der Mrunbnig lange Zeit amlaut ra kOnnen, ehe sie der Scbififalirt wieder 
hinderlich werden und eine Verlängerung der Dämme nöthig wird. 

Dieses System hat sich bei der Donau sehr gut bewfthrt, wodurch die imlahre 1856 berufene 
europäische Donaurcgulierangs-Ckimmisjdon die Sulina-Hflndung durcli zwei etwa 1600 und 1 780 m lange 
Molen eingefasst wurde. Als im Jahre 1861 nach voll« tub ti in Werke das Hnehwasser die Barre fort- 
schwemmte, bildete sich ein 5 m tiefes mv\ 1 50»? breites Fahrwasser, da wo früiier die Tiefe rmr zwischen 
2 und 3 • 6 m schwankte. Das Vorschroiten der Untiefen, welches vor der Correction 28 m jährlich betrug, 
beträgt nadi der Correction bloB 13 m, indem die Sbikstoffe jetzt mehr m den Berneh der von Nord 
nach Süd gerichteten Küstt n-trünmng geführt wurden. 

Per Mississippi hat beim Fort Philipp noch eine nornialr Breite von ftOO w und eine Tiefe von 36 w. 

Von da ab auf 32 im Länge erbreitert sicli der Strom auf 2800 m und verllacht sich auf 9 m Tiefe. 
Darauf theilt er sich in vier Arme, welche wieder Nebenarme und an ihren Hilndungen seichte 
Barren haben. 

Bei Hochwasser führt der Mi.ssissippi 35.300 m' Wa-ss* r |jcr Secundc und ist imstande die Barren 
durrhznreiflen: bei Niederwasser, welehes 7000 m' Wasser lührt, kaim die geringe Fluthöhe von 0 35 m 
die Bildung der Barren nicht verlündern, so dass die einzelnen Arme alljährlich um 30 bis 90 m weiter 
seewflrts fiortschreiten. 

Hier wurde am Südanne dnrcii i b km lange, über die Barre mit 305mAbstBnd voneinander 
hinausgefiihrle Faralleldämmo im Jahre 1879 ein fast durcbgehcnds \) m tiefes Fahrwasser geschaffen, 
während vor der Regulierung die Tiefe kaum 5 »» und auf der eigentlichen Bari-e gar nur 2 44*m belrug. 
Bis jetzt hat sich vor diesem regulierten Südarme des Hississippi noch keine neue Barre gebildet. 
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Andffirs sind die V<»lilltnisse bei FlttmmQiidttng«! mä IMwirkuDg, welch letcter» auf die Tief* 
haltung der Flussmflndong eine bedeutende Wirkung hat 

Dil hv'i den denlsclien, in die Nordsee mündenden Flüssen die gewöhnliche Flutgrößc 2 bis etw;is 
über 3 «/, bei den englischen Flüssen 3 bis '» m belrtgl, so b« w<';„'f in rlrr Mündung vieler diest-r 

Flüsse für gewöhidich eine größere Wassermenge als in den Mündinigen großer lideloser Flüsse, welche 
zahlreiche KebenOQsse von grOfierer Länge und Hfiehtigkeit als jene Tide-FItksse, obcriialb ihrer Flut- 
gtenze gi'jnessen, besitzen. Es sind di-^halb auch die inil Flulwirkung versehenen Mündungm ganx VOT^ 
ZUgHweise für die Entwicklung einer in ifa- Land hineinreichenden .Seeschiffahrt «r. ei;_'in t. 

Die Weser, welche an ihrer Fhi^^reuze bei Brerueu nur 150 m' Wasser in der Secunde bei gewöhn- 
lidicm Sonunarwasser abltthrt, dagegen bei Bremerhaven oder rund 70 km weiter abwArts hei gewöhn- 
lichen FlutverhUlnisBen schon 6400 m' durehsehnitUich in einer Secunde, und endlidi etwa 50 ihn weiter 
abwärts, in der eigentlichen Mündung gar etwa 5<i.fMK) w»' in einer Secunde bewegt, bietet ein Beispiel 
hiefür. SolclM'n Wassernienpen p^mfilter verschwinden die nieislen g^mBon Ströme dos Festlandes. 

Diese Wassernienge bei Hrenii-rliave» soll durch die iu Ausfüln ung begriffene Correction der ünler- 
weser auf 75.000 m' gebracht werden. 

In deroheren Sln'cke des Flusses fließt d.ns Wasser innner l)ei^'ab, in der Tide-Strecke hingegen 
fließt es wilhriuid der Flut und r.nm Thril. ;in> h I<t'i (h^r Kbbe in wellen.u li^'f ii Scliwingungen, wclrli«- 
vom Mrere aus in regelmäßigen Zoitinlervallen erfolgen. \)vr Znduss vom oberen Flussgebiele aus ist iui 
großen mid ganzen gegeben, derjenige vom Meere aus kaiui durch Regulierung des Mündungstrichters 
bedeutend Tergrfifiert oder verkleinert werden. 

Der oberste Grun<1>:il/ der Correction im Flu^;ebiete ist, die lebendige Krafl der Flutwelle und 
damit die in- um! niw-ti üim mir W;)«s»'ni)<>t»j,'<', sowif dtTen (lesi hwindi^'k^it oder <la« hydranli^f li<> Ver- 
mögen un jedem Pimkte und in jedem Augenblicke möglichst gi-ob zu erhalten, damit die Sinkslotle leicht 
abgeführt worden und sich ein gerftumiges und tiefes Bett ausbilde. 

Große Krammungen, Stromspaltungen, abwechselnde Eärweilerungen und Verengungen^ Barren 
(Sandbänke) mü'--'5»'n dulior Im IidIk n \Vi t il» n. 

Größere Krünunungen werdtii tkircli Durchstiche, htmmspaltungon durch ( ioupicrungeti ungiinstig 
gelegener Seitenarme reguliert und schließlich der Fluss mit zweckmäßigen Ufereinfassungi-n in i-egel- 
m&Bigen Linien angelegt. 

Im Ol ii-at/i ZU den oberen Flufstrecken. in denen oft monah-lang annähernd fast dei-selbe 
Wasseistaiiil In 1 1 m ht, mu-s hier im Flutgebiele die unaufhörliche Änderung des Wasserstandes und der 
nülhigen Quei-schnitlsgrOße belradilcl werden. 

Hiehei haben die Linien in Hochwasserhohe ungleidi weniger Bedeutung als diejenigen« welche das 
Niedrigwasser begrenxen. Völlig reikehrt wäre es, vom Hochwasser Buhnen bis in die größere Tiefe an- 
wlegen, weil dies die Bewegung der Flutwellen im höchsten Grade hindern würde. 

Von ungleich höherer Bedeutung sind aber die Uferlinien des NiedrigAvassers, weil zwischen diesen 
das tiefe Flussbell und die größere Strömung eingeschlossen wird. Die Flutwelte soll in diesem Theile des 
Flussbettes nut m<>glichster SdinelKgkeit weit und hoch aufwArts laufen und bei der Ebbe mfiglichBt tief 
zurückströmen. Es müssen also die Niedrigwasserufer glatt und in fließenden Linien mit von oben nach 
unten innner zunehmenden Breitennb^tfirul.'ii .m^'r lr-t undr-'n. 

Bei gut ausgebildeten Flusstrecken ist der Wasserspiegel in der ^uerrichtung bei der Flut convex 
und bd Ebbe concav. 

Das Niedrigwasser muss in der ihm xogehOrigen Höhe durch Leitdftmme, in England •training- 

walls" genannt, eingefasst werden, welche in England seit längerer Zeit mit größtem Erfolge in Flut- 
gebieten {uigevvendet werden, hn Gc^'eiiSHize zu den höheren Parallelwerken drr oheren Flu>-trrcki n. 

Baggei-ungeti sind, von Aus-naluiisfälien abgesehen, nur als Palliativ- oder Hiilsmiltel zu beUacideu, 
um wAhrend der Regnlierang rascher vorxugeben und nach der Regulierung die durch Stuimflnten 

bewirkten Unordnungen zu beheben. 

Als Re^'iillri iiii;:?>y-ti>m kann die Baggerunj? nur b- i Neubautr-n vr^ii Ciiii'ilcn und dort gi lten, wo 
die Fahrüele künstlich über das Maß des durch die gewöluüicbe HoguUeruiig EiTeiclü^aren gebracht und 
erhalten werden muss. 

Während der BauaosfiUirung muss der leitende Ingenieur die möglichste Freiheit dw Disposition 

besitzen. 

AiiRi rdem muss man zum sicheren Gelingen unbedingt fordern, dass ein ähnlicher 
Gesammtapparat an Messungen, Berechnungen und Darstellungen, wie er zur Auf- 
stellung eines rationellen Projectes nothwendig erscheint, auch wAhrend der ganzen 
Ausführung szeit in TluUigkeit erhallen werde. 

Die freilich iib lif iinbn! : Ml'>ndpn Kosten an Personale, Inslnimentcn u. d. gl. 
werden durch Vermeidung von irrthümcrn und falschen Operationen gewiss vielfach 
erspart. 
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Begonnen wird stels mit den Goupierurq^n der Seitenarme, dann kommen die Leitwerlie und 
Baggcntngcn des Iifiedrigwaaeerbettea daran, wobei stets von unten nach oben fortgeschritten 

vrenlen soll 

Einzig (insteiicnd durcli deu großurligen i::liiulg ist die Regulierung der Clyde-MQndung in ädiull- 
land. Die Qyde durehOiefit die Stadt Glas^^w und gelangt noieh «ner Strecke von 29 km LAnge von 
Gtasgow abwärts nach Port Glasgow (oberhaib Greenock), wo die meerbuscnartige Mündung, der so- 

jrfMiannfe Firth of Clyde bcpiriTit. Vor der Hegulicnin^; bctnif? da? Flutintcn'all in Glasgow ltlo.= 0-4«i, 
jeUl Ijetiiigt CS über 3 m, die Wasscrticfp betnii: rla-i lhst l'rülier 1 m, jetzt 7 5 m. Das hydraulische Ver- 
mögen der Mündung ist mindestens scchzi luinial größer geworden, als es vor der Regulierung war. 

In den Jahren 1773 bis 1835 wurde die Flutstreeke der Clyde so reguliert wie die Strecke oberhalb 
der Flu (Wirkung, nämlich mit Querbuhnen, was oiTenbarganz verfehlt war uitd auch zu keinem Resultate 
fölirte. hl der Zeit von 18t?5 h\< If^tO wurde die ji Ro-^-uIicning durch Walker au-^'p'ofnlirL Die 
neuen, trichterförmig auseinandurgehunden Ufer der Clyde sind in kostspieliger Weise durch Sleio- 
dchQltungen befestigt und dte ta weiten unteren flusstreckim mit niedrigen ParalleldfimuHai reguliert, 
auf welchen Baken und LeucfatthQrme stehen. Das Niederwasser ist durch Leitdfimme auf beiden Seiten 
<ie> Flusses zusanmiengefiissl, wobei der Abstand derselben von 150»» auf 300 w nach nhwärls zaniniint. 
Die ganze Clyde macht jetzt von Grconnck. das ist von der Seebucht an bis Glasj^ow den Eiiidnu k l im - 
großartigen Canales. Dadurcli wuidf tTziell, duss Schiffe mit 3000 t GeluiU und 7 3 <w Tiefgang bis in die 
Stadt Glasgow kommen, woselbst ein Jahresvericdir von sweieinhalb Millionen Tonnen registriert wird. 
Dodcs, grofiortige Speicher, zaldrciche Schiffswerften sind erst seither entstanden. 

Ein rdmiicher großer Erfolg win de ait der Tync hei Newcaslle nziell. Diiri Ii /.\vi i große Molen oder 
Piers wurde die bloß l2 m betragende Wasscrliefe über der Mündungsbarre, woselbst im Jalu^ 1852 allein 
i03 Schiffbrüche stattfanden, auf 9 m gebracht Die Wassertiefe in Newcastie wurde von Im auf 5 m 
gebracht. 

An der Seine, wosellist vor der Regulierung Schiffe von höchstens 100 bis 200/ Ladung nur nnt 
Gefahr und nach mindestens vier Tagen bis Honen gehuigteit, konimru bis zu der letzlen n Stadt Sehiffi' 
mit 200(U und U - 3 »I Tiefgang ohne Gefolu- und mit Dampikralt in acht bis zehn Stunden von Ilavrc 
nach Ronen. Das hier 184fi bis 1878 in verschiedenen Abtheilungen ausgoRlhrte Project besteht im 
wesentlichen aus Paralleldfimmen, welche aber /.nm ^Töfieren TheQe, nicht wie die in P^ngland allgemein 
ülilichen und unbedingt zu empfehlenden iiiedi i^ren U>itdäinme, sondern als hohe Dämme ausg»'rriliH 
sind, deren Kronen über das Hochwasser bei Springflut reichen. Auch die Abstände der Dämme sind zu 
eng bemessen. Aufierdera wurden Baggermigen und Leuchtthürme und Leuchlbuken am Rande des Fahr» 
Wassers hergestellt* 

Schliefliich crwAhnt Referent noch der bn Zuge befindlichen Regulierang der Unterweser zwischen 

Bremen und Bremerhaven. 

Die FlulgrOße von 3 • 3 »« bei Bremerluden sank (lusseinwärts bei Farge auf 1 • 5).> »i, bei Vegcsjiek 
auf 0*91 1», um bei Bremen 0 0 m tu erreichen, was eine Folge von zahlreichen Unregelmftfligkciten und 
Stromspaltungen war. IMe Nebename wurden coupiert, das Niederwaseer durch Leitwerke mit nach 

unten znneliinonden Abstünden eingefassl, dii- ^rofleri Breilen des Flusses ober dem Niederwasser aber 
belassen, iitii einer rnö;i!t( !)st großen Mcnfj-e Flutwasser Raum zu geben. 

Die Seitlussanlrägc des Referenten wurden dm'cli den Congress angenommen und erscheinen daher 
in der Resolution angefahrt. 

bi Bericht Professor Reynolds'. 

\V enn man es untemimml, in einer Flussrinne eine schiffbare Hiunc auszuliefen, so entstellen *.lrei 
Fragen, und zwar: die Kosten oder die Schwierigkeit der ersten Anlage, die Schwierigkeit der Erhaltung, 
und die Wirkung auf andere Theile der Hündung. Als der Plan auftauchte, beispielsweise bei der Hersey- 

Mündung bei Liven)ool einen Canal längs der Mitte der Mündung zu führen, wurde dieses Unternohmen 
mit Krfol? mit Hinweis darauf hekrimpft, das? hiedurch der ganze rechts und links von der Canalrinnc 
gelegene Theil der Mündung versandet würde mid die beiderseitigen Häfen verschlossen wQrden. 

In der That sei die Schwierif^dt, die WMcung derartiger Maßregeln im voraus anzugeben, 
sehr groß. 

Professor R e y n 0 1 d s Iiat nun eine neue Mefhodi- di-r Experiineidalniitersürhung solcher Fragen mit 
Aufwendung verhältnismäßig geringer Kosten erfunden und in Anwendung gebracht. 

Stellt man ndmlich ein Modell der Flutssmündmig in verkleinertem Maßstabe her und regelt die Flut- 
bewegang nach bestimmten dynamischen Gesetzen, so kftnnen die Bewegungen des Wassers in ihrer 
ganzen Complidertheil in einer kur/.en Zeil, durch alle Perioden ^( hr genau beobachtet werden. 

Wird hi«^zn noch das Bett de- Medellfs aus einem hinreichend feinen kOrmpen Materinle pi bildet, so 
kann auch die Einwirkung des Wassei-s auf die Gestaltung des Bettes genau beobachtet werden. Der 
Ver^dcfa mii mehreren Modellen liefert noch gröAere Klarheit. 
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IHies« praküwke HeUiode, die ftir den Scbiffsxttg von Froudu venueht wurde, ist olTenbar sidierer 
als eine analytisciie, die auf die größten Schwierigkeiten stofiea «firde. Sie hat sieh nieht nnt an einem 
0 Fuß, !>ondern schon an einem S Fuft Jangen Modelle einer 18 englische Meilen langen Flusslredus 

sehr gut bewährt. 

Professor Reynolds stellte nun ein Modell der Mersey-Münduug, wobei das horizontale \ erlialUiis 
2 Zoll ZU 1 Meile, das ist 1 : 31.800, und das ▼eiüeale 1 Zoll »i 80 FuB oder 1 : 960 befanig, io 
der W( i-L- lu r. dass das GefU einen flaclien Hoden hatte, der in seiner Ueslult dem Umrisse der imtercn 
Flusi^mäudung bei Hocliwasser entsprach. Am Tlnden war Sand ausgebreitet. 

Die Wirkung der Ebbe und Flut wurde mit Hilfe eines anderen VVassergefäßes hergestellt, wobei 
sich zeigte, dass dieselbe der nafl^rtichen Wirkung am Ähnlichsten war, wenn die Periode im ganzen 
40 Secunden dmerte, ein Resultat, weldies nach der Theorie der Wdienbewegung Toransznsehen war, 
da die Geschwindigkeit zu- oder abnimmt in dem Verlifiltnis der Quadratwurzel der Wellenhöhen; die 
Geschwindifikeilen in dem Modelle, die hiernach den Ge.schwindiprkpiton in der wirklichf-n Müritliinfr 
entsprechen würden, müssten sich wie die Quadratwurzeln der verlicaien Scalen — etwa '/sa verhalten 
und die Verit&llnisse der Perioden wären das Verhältnis der horizontalen Scalen, dividiert durch dieses 
Vorh.11tnis der (ieschwmdigkeiten, oder 33 : 31.800 = 1 : O'iO. 

Ilit'tiarh nin<:>:(e. wenn wir \\ -2T) Stunden = 4-0.70O Secunden als Flutpsriodo annduneu, die 
Periode des Modelles 40.700 : 950 = 42 Secunden betragen. 

Diese Periode wurde für den stftndigen Betxicb des Modelles durch die Transmissionswelle 
angenommen. 

Es fand sich dann, dass die (Srcvdation beim Höhepunkte der P^ut, die sehr deutlich zutage trat, so 
lange der Boden flach war, eine nllu'emeinc Anliäurunp des Sande« an dor Seite von Cheshire und eine all- 
gemeine Abnalune desselben an der Seite von Laocushire verursachte, und dieser allmähUche Vorgang zeigte 
sich während angefthr SOOOFluten; feiner zeigte sich, dass wihrend dieser Zeit wegen des venndurten Flttt- 
andmnges längs der Seilen von Lancashire und des verminderten l&ngs der vonCSiesbire, der von derVer- 
(icfiiiipder einen und der Erliöhung der anderen Seite herrühi tc die Cin ulnfion abnnhm, bis ihr 

(iliaraktcr sich so geändert hatte, d;iss ni' ht iSnpor melir von cim i allgemeinen Circulation die ilede sein 
konnte, und dass darauf, wetm auch im ein/elnen immer noch Veränderungen in der Mündung vor 
sich giengcn, die beiden Seiten, was die Tiere znr Ebbezeit anlangt, in dnen unveranderiiclien 
Zustand gericllioii. 

Während dieser Zeil liiMi fen sich Bänke und Ebberinnen, die in allen Hauptzügen denen in 
der Mersey wirklich vorhandenen ähnlich waren: die luislham-Bank mit der tiefen Sloyae an der 
Seite von Cheshire, die Devils-Bank und die Garaton-Rinnc, die Ellesmott-Rinne und <b» Tiefwaaser 
in der Dungeon-Bucht und am l>mgle-Vor)and, das alles kam deutlich maitiert und annihemd in den 
entspreehendeti Größenverhöltnissen zutage. 

Und ~ wa< ebenso wichfitr ist — die Ursachen aller dieser Erscheinungen konnten ul)en80 
wie die gesanimten kleineren Züge un dem Modelle dcuÜich wahrgenommen werden. 

IMe Ergebnisse waren so Aberraschend, dass Professor Reynolds ein grOfleres Modell 
baute, dessen Größenverhällnisse horizontal ß /oll zu 1 Meile und vertical 33 Fuß zu 1 Zoll 
lie!ni<ren. Pie für diosi s Modell berechnete Periode betrug 60 Secunden, die auch mit der wirkitcben 
Beobachtung ganz harmonierte. 

Der Nachtheil Uegt bei dem größeren Modell in der erforderlichen Zdl — etwas mehr ala eine 
Minute fQr jede Flut — was tiglich gegen 300 oder wöchentlich etwa 3000 Fluten ausmacht. Ein- 
mal wurde das Modell für die Datt(^ Tim 6<H^> Fluten in Gang erhalten und dann eine Aufnahme des 
Zuslandcä der Sandoberflüche vorjyenommen. Diese gewährte eine auffallende Äliniichkelt im aligemeinen 
mit den Karten der Mersey-Mündung, deren eine 1881 aufgenounien wurde. 

Diese Experimentierangsmethode sdieint ein bequemes Mittel an die Hand zu geben, im voraus 
die Wirkungen aller in einer FlassmOndong oder bei einer Hafenanlage vorzundunenden Bauten 
zu bestimmen. 

Professor Reynolds empliehlt daher die Anwendung dieser Methode, bevor man sich auf irgend 
ein kostspieliges Unternehmen bei Flussmüudungcn einlässt. 

o) Gongressbesohlflase znr seobsten Fn^; Flussmünduiigeii, domm Sdiiffbarmachiuig 

und Eriialtaog. 

In voller Aneritennung der vom Herrn Referenten (Pranzius) schriftlidi und mOndlich erstatteten 
Berichte pflichtet der Congress den in denselben entwickelten Anschauungen bei. 

Diese Anschauungen sind in Kür/e folgende: 
a) Es ist nach nlien Hiditungen hni vnrthei!h;ifl, die Schitlahrt mf)glirh-t weit jus Binnenland hinein- 
zuziehen, und zwiir iät dies am günstigsten, wenn oä in einem auch oberbalh der Grenze der 
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Sve)$d»fl^irt noch für Flusäcliiffe MirtNircn Fluss gvsdiivH. Dttlic-r die Wiclttigkeit der SdiillliiiTkdt 
d«r FlussmOndongea. 

bj Dil- Si h;(Tbark«;it der Flus^müiuUinpcn liün{.'t mv\w von «lern Voili.inil'-nsoin ciiKT bwloulondeii Flui 
und Ebb* . von (It r <Irößc dtv Fhissi s ab. Je größer im allgenK'in' ii nnrl ]< n-ifln'r nn Sink- 
slüÜen der !• iu.'^s, de^lo größer uiUsa dieGezeit sein, uiii eine die Scliiü'alirl gefährdende Dellabiiduiig 
ZU vcrhfltvn. 

c) Die Schiffbarmacliung der FInssmündungi n olinc erhebliclie Flui kann im wesi'iillichen nur 
ge.-cheli' n durch Zusuramenhullunt: il t rf»>lgogfbenen und nicht zu vergr"'ni riiden WaHSi-rmcng«- 
in allen Sin i-ken, wo eine dellaförmige Vcriweigung zu bufürciden ist; so<Iann durcii dii; .schließiiche 
Einfassung millelii Dämuieu bis zur genügenden Wa^^serliefe. Ir-t nulic oberlialb der unteren Strecke 
oder an der eigentlichen MQndung ein vom Heere getrenntes Becken (Lagune, IlalF etc.) vor» 
banden, wt Ii Ii ^- durch Wind vom Meere ausgefüllt oder gelei-rt wird, so ksinn dadm ( Ii der unter&len 
Streck*' «In Müiidun«? oine grAßerir« Tiefe aU oberlialb jene.-; Ucrkens versehalTt wenicn. 

dj Die Schiü'bai machung der Flussmündungen uül grußer Flut und Ebbe i.sL unter aiüglichäler Ver- 
mehrung der Wassermengen und der Geschwindigkeiten asu beschaffen. 

Die HOndunf» das heiftt die Strecke von der Flutgrenzc bis zum offenen Meere, mus» daher nach 
ttaten stdlg oder IricIiterförmiL' zum lnm n. 

Die durchschnilUiehe Gischwindigkeil darf dabei jedocli hi der Stromrinne oder in ili rti Niedrigbelt 
nicht ubnoUmen, widrigenfalls eine Burrcubildung zu befürchten ii>l. Außerdem ^iud sciüauke Linien de.s 
einheitiiehen, thunlichst auf beiden Seiten durch niedere Lcitwctke zu begrenzenden Niedrigwasserbettes 
errorderlich, wogegen dem Hochwasser möglichst große Flftchcnrüume zur AusitkUung mit Flutwasscr 
zu überlassen sind. 



Capitel 13. Die Congressausstellung in Frankfurt. 



Neben den grofien VortlieOen des Gongresses für die Aufklärung der widitigsten FIragon durch den 
Austausch der Gedanken wirkte auch eine ausgezeiduiete Ausstellung von Plänen, Modellen uikI Werken 
aus dorn ganzen Orhii lf' dr-; Wasserbaues in äußerst belehrender Weise mit. Dir-' lbe übertitif un Ucich- 
iialUgkeil und Vielseitigkeit die Aui>ätellung der bisherigen Congresso in hohem Maße. 

Insbesondere war es das Deutsche Reich und das k<>niglich preußisdie Ministerium der fiffentUchen 
Arbeiten, welche zum erstenirmle sSmmtliche in ihren Gebieten tiusgcführten Schiffaliri^mlagcn in Ober- 
sichtliehor Weise zur Ausstellung braihlen. 

Das Deutsche Ik'ifh -tf-üfe praehtvolle Pläne des Ni ni n>|<i'o-(;anales, tlie lleichscommi^siou zur 
Ünterauchung der lihein-^tromverhülinissc die eingehenden Ki>'el>nissc dieser Untersuchungen aus. 

Die AussteDung des prenBiMhen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten ließ erkennen, welche groß- 
artige FlnssreguUennigs- und Canalbauli 11 h\ den letztenJahrcu uUSgcfQhrt wunlcn. 2^» große Ausslellungs- 
pläne von zii«riTntnen 1 10(/i Lfui.'! niid 1 7;/i Ilölie und eine offleielle Denk-ehrifl über dtp Memel, Weichsel, 
Oder, Elbe, Weser und iten ilhein gaben Zcugnid von dem hohen Verständnisse und der Liebe zur Suche 
der betreffenden leitenden Kröise. 

Die Baudeputationen von Hamburg, Bremen und Lübeck stellten Plftne ihrer Hateianlagen aus. 

Diis Ministerium für EUass-LoIhringon. dann Baden. I^iyi«rn, Sachsen, Frankreich, Italien, Russhuvl 
und Sehweden-Xurwegen stellten inleres:»anlc Pi&ne und Modelle ihrer Hufenanlagcn, FiussreguUenmgen 
und CiUiülc iuis. 

Von Österreich waren PuMicationen des Donau- nnd Elbe-Vereines ausgestellt 

Die Excursionen des Congresses. 

Es wurden vor allem die neuen Frankfurter Hafemuilngen cinscchlicßllch der ersten Stauanlage 
der neuen Main-Canalisicrung besichtigt. Sodimn fanden Ausflöge nach Mainz. Mannheim und Heidel- 
berg statt. Anßcrd«'m fanden kleinere Ausfl&ge mehr geselliger Natur statt» bei welchen, sowie auch 
bei den LTi^iBfren Ausflügen, die fosflii he Slimmnng dieses dcnkwürdi^^cn flongre««»":. (hn-ch d.is herzliche 
und gitstli-eundliche Eulgegcnkommen der Städte, Corporalioneii u. s. w., insbfsondere aber der .Stadl 
Frunkfurl als der Gastgeberin gehoben, in w&rdigsler Weise zum Ausdrucke kam. 

Als Ort des nftchsten im Jahro tS90 zusammenzutretenden Congresi^es wurde Mani bester bestimmt. 

Bevor die netrarhtimg dieses auf dem Boden des Deutschen Beit hes staltL'ch.nl'ten BinnmschifTahrts- 
flongn'sses geschlossen wird, kann es füglich nicht unigjingen wenien eines? Bauwerkes zu gedenken, 

10 
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welches zwar biäiii'i* nicht dt-n Gogoiiäland «lor Besichtigung scilrns des BiiinenschilTahrls-Congrosscs oder 
einer demselben vorgelegten Monograpliie gebildet hat, trotzdem jedoch von den meisten Mitgliedern 
dieses Congresses gelegentlich der mit demselben verbundenen Reisen einem Studium unter/.ugen wurde. 
Es ist dies der deutsche Nurd-Oölscc-( l;uial, welcher als der hervorragendste SchifTahrtscanalbau I)eul.scli- 
lands und einer der hervorragendsten Canalbauleii der Erde überliaujit eine be.son<lere Beachtung an 
dieser Stelle verdient. 



Capitel 14. Der Nord-Ostsee-Canal. 



Die Verbindung der Nord- und der Ostsee ist besonders mit Hinblick auf die lange und g<>(alirliche 
Fahrt um den Skagen, der Xordspitze <ler Jütischen Halbinsel, von hoher Wichtigkeit und wurde schon 
in frühesten Zeiten von Dänemark in Erwägtmg gezogen. Zu Ende des vorigen Jahrhunderies wiH'de durch 
die Erbauung des Eider-Canales eine Verbindung der Seen geschaffen, doch diente diese, vemiöge der 
kleinen Canaldimensionen nur der Kü-tenschi(Talirt. 

Gegenwärtig \A nun ein großartiger (Ijnial, welcher für die Durchfahrt der SeeschilTe, insbesondere 
aucli d<'r Kriegsflotte Deutschlands bestimmt ist, der Vollendung nahe. Die Situation «les Cjinalcs ist am 
der nachstehenden Figur zu entnehmen: 




Kik'. 47. Siliiati'>ti--kizz(' «li>< N<iiil < u|-( • <; himIi -. 

Der Canal ist OS'OS A-mi lang und als einfacher Niveaucanal mit Abschlusschleusen an den beiden 
Enden eingerichtet. Der \Vasserspi<'gel des.-;ellieii liegt im gleichen Niveau mit dem mittleren Ostsee- 
spir-gel, .so <lass die Ostsee-Schleusen in der Hegel olTi-n bleiben und nur bei Wa.-:sei-ständen von 0-5 im 
über, bcziehungsweis»' unter Mittelwasser geschlossen werden. Die Nordsee-Schleusen wenlen bei jeder 
Eblx^ geöffnet, wodurch eine Enlwässenmg des Canales und eine Ab.spülung des angelagerten Schlickes 
erfolgi-n wird. Ist der Wassei-stand in der Nordsee dauernd zu hoch, so kann die Entwässerung nacli 
der Ostsee erfolgen. 

Das Flutintervall an der Nord.s(;e-Schleuse beträgt zwischen der mittleren Ebbe (— I 'jOim) und der 
mittleren Flut (-4- 1-29 w) im ganzen 2 7l> i/i, zwi.^cheti der hflch.sten Flut von -t-ö'Oi in und der tiefsten 
Ebbe von — '.V'.VJ »«, im ganzen JS'iO m. 

In der Ostsee bei Holtenau in der Kieler Ducht ist «lie Gezeileiislrrmuing des Meeres nicht merkbar 
vorhanden und sind die \Viis>ersl;niile vornehmlich von der Dau<T und Stärke der herrsciu-nden Winde 
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abhängig. Der Unterscliicd zwischen dem niedrigsten Wasser von — 8*32 1» und dem höclisten Wasser 

von -t- 2'9l m bolräf,'! hier 5-26 m. 

Das Längenprofil des Nord-Ostsec-Canales isl aus der noclislehcndcn Darstellung ersichtUdu 



FSe.48. 




Flf. 48 und M. Langet^infll de* Nord-OtlMe-QuMlei. 



Die Ti. pL- d< s Caiiales wurde mit Rflcksicbt auf denHefgang der t'>öß''"" Kric^'s-H-hilfe mit 8*Sm, 
diu Solilt'iil»fi>ilo iiiil 2:? m ;iti<.'enornii!ori. Dio Uf(>rliös('liimt.M'ti sind im luitereii Thriie des Qoerprofllfs 
Uliler 1:3, im oberen Thcile unter 1:2 angelegt. Dus Querprolil ist aus Fig. 50 ersichtlich: 

Der Inhalt des Wass^oerschnittes 
betrfigt 380 m', was dem 6Vt fachen ein- 
gelimchlcn Ouf^chnitlo fAue< H;tnilcI-<- 
Bchifies (tUJ «r ) ciit>iii ithl. Die kleiiislea 
KrOmmungslialbiiicsser .sind mit 1000 m 
angelegt 

An beidfii End.'H d.-s Canidcs bo- ""'P- - ^ Q"<"n"-'.H1 'i.-^ \u,,i-OsUoe-f:n,K,i..s. 

stehen 'y zwei Kaiiinicivrhleuseri von 1")0»h nulzl)arer Lango, 2."> «i MUlzi)arer Breite und '.M)?, bezie- 
hungsweise y-77 m Drenipelliere, so dass ein Durehsclileusen von 9 h» tiefgehenden SehilTcn inöglieli ist. 

Zur Bewältigung der Erdbewegang von 78,000.000m' sind seit 1888 27 Trockenbagger, 34 Schwimm- 
bagger, n Elevatoren, 07 Lopoinolivid u. >. w. tliätip'. 

Die Koston dL> Caiia!.-- Miid aul' |.')(),im>(i.O(H) Marie veransclila^'l, wovon mir etwa ö."..0(mi.o(h) >fiwie 
die juhiiiehen Krhalluiigskoslen von 2,IJ<)<>.000 Mark durcli Caiialabgalien gedeckt werden. Den Hestlielrag 
Obemahmen das Deutsche Reich mit 51,000.000 und das Königreich Preußen mit 50,000.000 Marie mit 
Uücksii Iii auf die aun drm Canalbane erwaclisenden strategischen Vorlheile und dir all^,'enieincHel)iing des 
VolkswohlsLindcs diuch Krii-iclilerung des Austausches zwischen di-n Producti n di r Nord- und (>-l-> i', 
wodurch dem Slatitc so ■irollc indirecle Vorllieile erwachsen müssen, dass er auf die volle Veninsung des 
Capitales, welche dne doppoUc Belastung wftre, billigcrweiso vendditet 

Die Boittdiwierigkeiten dieses Ganales waren ganz auBerordentliche, weldie nur durch grOBte 
Vorsicht und die kh'ifr?loii und zwockdienlich-^fcn Disposilioni"ii li(nv"illi;.'( w.Tilcn konnti-n. Insbesondere 
l)olen die schwinmicndcn Mouie di r Kudensee-Niedeiung aurRiordeiiÜiclic .Schwierigkeiten, da ein 
Einschneiden des CanalprolUes nicht möglich war und vorerst .Sanddi'iniiiic durch «las Moor bis auf den 

IG» 
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fcsU'ii Kkigruiul, der ofl crsl bi'i 20 im Tiife errt'iclil wcidL-n konnte, zu boidi-n SeiUn des Canalprordt« 
versenkt wenlen nuisslen, in welchen erst das Canal[)n>ril oiiigcschnillen wurde. Der Quersehnilt eines 
derartigen Sanddaninies ist aus F'v^. öl zu entnehmen. Fig. I»i zeigt die Art der l'ferbefestijmngen. 

Die untenstehende Abbildung. Fig. 53, gibt das hervor- 




ragendste Beispiel der großartigin, an diesem Canale vorkonunen- 
den Kunstbauten. E.s ist dies die Grünenihaler Ei?enbahn- und 
SlraRenbnuke, welche den Canal mit einer einzigen, mächtigj-n 
Siianiuuig von 1 'j(j-5 i»i Weile ülxTsctzt. 

Der Nord-Oslsee-Canal dürfte im Jahre 1895 eröffnet werdt-u. 
Der nun fast voUendelc 13an, wi ichen der Verfasser wiederholt zu 
selu-n Gi'h'gfiiheil hiille, kann mit K<>chl als ein Werk iK-lrachlel 
wei-drn, welches dem Deutschen Hciche, insbi-siMidcre alu-r dem 
deutschen Ingenieurslande zur größten Ehre gereicht. 



FiK.51.Q,u.r,ronieinc.S..ul.l»mm.s. großartig angelegte Pn.jecl, die sorgfältige Ausbildung 

aller Details, die verständnisvolle und zi'die Überwindung der 
Bddenscliwierigkeilen. insbesondere aber auch di(! musterhafte luul sparsam<> wirlschaltlirhe Gebarung 
verdienen alle Anerkennung, die in dieser llinsi< hl auch allseits den Eibau(Tn dieses Werkes gezollt wird. 




Fig. 52. PrfrlH-rL-sli|^n(,'en am Nm-J-Oslüec-CanaL 



Der Verkehr, auf den der Nord-Oslsee-Canal nach seiner ErTtfTnung zu rechnen haben dürfte, wird 
auf .*i,."»(MMH(0 Regislertonnen ge-;cliützl, und dürften die Kanalabgaben etwa Ow.'» Mark per Register- 
tonne betragen. Durch die Erbauung diests cpochemachendi'U Seecanales wird in vielfacher Hinsicht 
eine vollständige Uniuälzuug der Verkehrsverhällnisse erfolgen, deren Vorlheih; hauptsächlich zu Gunsten 
des Verkelires der deutschen Nord- und Ostseehäfen fühlbar sein werden. 

Aber .selbst vom Standpunkte der Erleichterung des allgemeinen Weltverkehres kann diese Dun h- 
slechung der jülländischen Halbinsel, deren rmfahrung schon zahllose Schiffe und Menschenleben 
gekoslr-t hat, als ein denkwürdiges Ereignis und eine ruhmreiche .StatTel in der Geschichte der (Jultur 
und des friedlichen Wetlkampfes der Völker nur freudigst begrüßt werden. 




Fitr. -VI. iSnliM'iittiiili'r Eiscnlaliti- nti.l Sir;ir.-:il>Mii ki- mIht den Noril-O.-'lspc'-n-mül. 
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Capitel 15. Der groBe deutsche Mittelland- und derDortmund- 

Ems-Canal. 



n»'vur ilic Rt'(i;iililuiij,' des iiuf doiilscliem Hndpn abyehallctien (Iriltnii ind niatloiiMli ii I'inin ri>cliin"- 
fidirls-Congrcsscs in Fiaiikrurl al>^'0>clilosscn winl, muss iiodi, wenn auch nur in den 1 lauplzüj,'»'!!, d«vs 
Prujectos für einen Cunal gedacht werden, welcher beslimml iät, die großen Ströme Dculschlands vom 
Rbcin bis rar Weichsel zu verbinden, die Kohlen- und Industriegebiete Westpbalons mit dem Osten 
Deutschlands und den Emsliäfen zu verbinden und auf diese Weise eine Ergänzung des deul-«ch«'n Schiff- 
fahrLs^lraBrnnetze-j zu bilden, welche niclit nur geeignet ist, Deutschland zu neuer Blüte m vprlu'lfen, 
soudcrn auch voraussicUllich uiucn bcdcuteudea Uuischwuiiy der Ilaadels- und Vcrkohrsverhältnissc nüt 
sich bringen wffd. Es ist dies der Rhein-Weser-Elbc-Ciina), welcher auch liOneer Deutscher Mittelland- 
Glinal benannt wird.*) 

Der Mittt'!lrui(l-Cnii;il m 'II <1' I1 Rlii iii in di in trrnnt-n nscalischen Hinnenhafen zu lluhrort — dem 
größleii Flusshalen des eurüi)äiseiien Festlandes — verlassen und nuchdeni auch der Duisburger llafeu 
angeschidssen, sich xunftchst in dem durch seine m&chtige Steinkohlen- und Eisenindustrie beknnntcn 
Einscher-Thale bis Henrichenburg hinzielten. Hii>r wird der Zweigcoual nacb iHirlimnid abgehoili W&hrend 
der Hauplcanal, die bis dahi« wcstli« li-u-lllrln Hu hlniif: verlas.'>end, sich im hr nördlich wenden soll. 

ädir bald wird das LippuÜiul auf eiueui Iii m tiulicm JBrüclieucaiialu über^iriltun und nacli Über- 
IxlIclEuiig äef SleTer die Ebene des Münsterimdes nreiebt 

Niclit weit hinter HOnster sott £e Waaserstrale auf dnera 10 m hohen BrOckencanale die Ems über- 
schreiten und alsdann auf dmi rechten Ufer dieses Flusses hinlaufen, bis bei dem Dorfe Bevergern die 
Augläuft-r des Teutobiiiv<'i \\ ;tlfles erreicht werden. 

Hier zieht sich der dureli das Gesetz vom Julire 1880 genehmigte und bereits im Bau befindliche 
Canal von Dortmund zu den Emsh&fen weiter bis nir Emsrofindung gegen die Nordsee, wAhrcnd der 
eigentliche Mitlelland-Canal von Bevergern nach Ost. ii 1,1 gen die We%r rnid Elbe ziehen soll. 

Er wird unrdlirli drr negierungsbezirk.ihauptstadt Osnabrück, zn welcher ein Soil. nr anal angelegt 
wird, geführt und getätigt zwischen Minden und der Porta Westfalica zur Weser, welclie er auf einem 
16 m hohen Brflckencanale überschreitet. 

östlich der Weser geht der Canal zur Stadt Ihuinover und überschreitet die Leine auf einem 
BrOckenrnnali . W< if< rhin zieht sich die Tf ü i- iulrdlicb von Braunschweig, zu welcher Stadt ein Zweig- 
caual angelegt werden soll, bis Wolmirstadt unteriialb Magdeburg, um an Jener Stelle in die Elbe 
dnzumQnden, welcher gegenttber am rechten Elbufer der Zug der Wasserstraßen nach drai Osten 
mit dem neuen Planer- oder Ible-Canale b^nnt. 

Die Situation des Mittelland-Canales ist am «i. r Skizzi*. Fi^r. '1, rwf Sciti' 78 zu cntnclimcn. 

Auf diesem Laufe muss der Canal drei Wassersclieiden, nämlich diejenigen zwischen Riieia, Ems, 
Weser und Elbe übersteigen. Die Wahl der 470 Arm langen Tracc konnte trotzdem so günstig gclroflen 
werden, dass ^r Längenschnitt anderen künstlichen Wasserstraßen ähnlicher Bedeutung gegenüber große 
Vorzöge hat. 

I>ie Höhe der Wasserscheide zwischen Rhein und Ems erreicht der Canal bei llem-ichenburg in 
einer Höhe von otJ in üJjer dem Meere. Diese Canalhaituug, welclie auf eine Länge von ü7 km bis hinter 
Mönsler beibelialten werden kann, muss auf der 45 km langen Strecke Ruhrort— Ilrnrichcnburg durch 
zehn Kanmierschleuscn erstiegen werden, da der Wassciftpiegel des Rlicines bei Ruhrort 22 m über dem 

Meer»' !i'':-''t. 

Aul der SV assersdieidc zwisdien Ems und Weser kann der Cmud Wasserspiegel eine Höhe von rund 
50 m orhalien, welche Höhe in einer einzigen Cnnalhaltimg von 140 im Lange bis an die Porta West- 
falicii lieihehaltcii werden kaim. 

Dil" Höhe des (ianalspifgcis, welche über Hannover hinaus auf der Srlji id.' zwisi Ik n \\ 1 ser 
und Elbe mit ö7'ö m über Meer bis Culvörde beibelialten werden kann, wird dui cii den Einbau 
zweier Kamntcrschleusen erreicht, so dass sich von Bückeburg bb Calvörde cino sehleuscnlose Haltung 
von ItiSifft Länge ergibt. 

*) Frits Geck: Ihr binncnUlifliiwIie Rhein-Wcm>r>EllM-Ranitl. 
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Das im Vorstehenden beschriebene Lüngcnproßl bietet hinsichtlich der technischen Ausfuhr- 
barkeit, der Leichtigkeit und Rilligkeil seines Betriebes und seines Nutzens für I.rind\virt<chaft, Handel 
und Industrie so große Vorzüp', wie sie sonst kaum eine künstliehe Wasserstraße der Well auf- 
weisen kann. Diese schleuscnlosen Haltungen von 67, 140 und 1G5 hn Länge gestatten einen lebhuiten 
und billigen MaawJiinenhetrieb, wdeher dem Veifeehre auBerordenUich zognte kraunett «M. 

Der Querschnitt des Canalcs soll so bemessen werden, dass in demselben Schiffe von GOO Iiis 8()0 f 
Tragrrihigki it ve rkehren ktanen. Er soll demnach eine Wasserliefe von 3 bis S'/i m und eine Sohlenbreite 
von 16 m erhalten. 

Vis Sddeueo sdlai dn« Thonr^ von 8*6 m und dne ontsboie Lftnge von 70 si eniiattan. 

Die Ufer des Canales erhalten «ne sehr flaehe, zweifache Btecfanng, damit dieselbe auch bei 
schnellem Betriebe möglichst wenig durch den Wellenschlag beschädigt werde. 

In stiirk «luichlässigom Hoden wird man eine künstliche Dichtung der Sohle und der Ufer durch 
Einsciiiüniuieu uiil Thun vurnetmien, auch ist eine Befestigung der Ufer durch Mauerwerk, I'ilasler, 
Faschinen, Fleehtwerice und Anpflanzungen vorgesehen. 

Neben der Wasserstraße soU auf Jeder Seite ein Leiniifad angelegt werden, der als gepflasterte oder 
geschotterte Strafle auch dem öffentlichen Verkehre dienen solle. 




Elf. 64 mmüm des MHleUatid-CkMlM. 

Unter den Kunstbauten ist besonders das Hebewerk an der Weser hervorzuheben* mit wekhem 

eine llölie von IG tu mit Hilfe von Sebwimniern liewrillij,^ wcnJni soll. 

Was die Wasserspeisung anbelangt, so werden im ali^jemeinen die angetroffenen Wasseriüufe, die 
Emscher, Stever, Werfe, Haase, Werro, Aue, Leine, Fuse, Aller und Ohre genügend W^asser in den Canal 
liefern, in trockenen Sommern kann jedoch auf der ScheilelhaHnng zwischen Rhein und Ems Wasser^ 
mangel eintreten, weshalb eine künstliche Wasserspeisung aus der Lippe an der Sl eile vorgesdien ist, 
an welcher die Wassc rstraße den F'luss mit einem IS m huhen Brückencmiaie ülx-rsetzl. 

Tausend Pferdekrälte — von denen 500 eine in den Fluss eingebaute Turbinenaolage, und öou 
eine Dampfmasdüne liefern wird — sind ecforderlichf um das nöthige Wasser ans der Uppe '— etwa 
1*5 m' in der Sccnndo — in 6m 18 m bOber liegenden Canal zu heben. 

Die Gcsammlkoslen der großartigen Wasserstraße sind auf 100 Millionen Mark berechnet. 

Hereils im Jahre ISS:? Iial die königlieh preußisr he Regierun^r an die Verwirklirlnmg eines Tlieile? 
dieses l'lancs heran, indem sie einen Gesetzentwurf betreffend den Bau eines Schiffahrtseatmles von 
Dortmund Ober Henriehmbui^ MQnstcr, Bevergern nnd Neudörpen nach der unteren Ems einbrachte. 
Trotzdem dieser Gesetzentwurf vom Herrcnliaiise verworfen wurde, trat die Hegiemog im Jidire 188(i 
neni rdin'Ts mit einer etwas geilnderten Vorlage an die gesetzfjrln'ndi'ii Körperschaflen heran und 
wurde nun am U. Juli 1880 ein Gesetz bezüglich des Baues des Durlniund-Ems-Clanales llialsüchlich 
genehmigt, wobei dieser Canal ausdrücklich als Theil eines Schiffahrtscanales bezddmet wird, 
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wekher baCsnint ist, den Blidit mil der Ems und in dnor den Interessen der mittlerea und uiiteren 

Weser nnd Fllio ontspm-hcnden Weise mit rlicson Sfruinen zu vfrliinden. 

Die vom Staate zu tragenden liaukoäten wun n im (icsi Ue vom '.». Juli 18J^(» mit '»8, iOO.O<X) Mnrk 
venuischlagt, wurden jedoch mit Gesetz vom ü. Juni 1888 auf 59,825.033 Mark erhöht, wobei die Inter- 
essenten ledigfich dnen mit 6,S60.000 Mark bewerteten, spfiter aber auf 4.854i.967 Hark herabgemin» 
derten Beitrag für die Erwerbmit; dt s errorderlichen Baugrundes zu leisten habon. 

Daraufhin wurde durch Älleiliöchstc Vcrordniinfr vom 23. Mai 18S9 für die Herstellung des flatidlos 
eine besondere Behörde unter der Bezeichnung , Königliche Canalcommission zu Münster' unter dem 
Vorntie dnes kOnig^ieben Baurathes eingesetzt, die am 1. Juli 1889 ihre Thätigkeit begann. 

Der CAnalquerschnitt ist für den Verkehr von Schiflen von GOO / Ladefähiglreil und 1*75 m 
Tiel^anp Ijestlmmt, hat daher eine Sohlcnhrcile von 18 m und pinc Wasserliefe von m. 

Die Böschungen erhalten in ihrem unteren Tbeilc eine Anlage von 1 : 2, sodann aber von 1 m unter 
Ins 1 m fiber Wasser, also in der Hflhe, in welcher sie den grAfiten AngriHen durch Wellensddag und 
Eisbildung ausgesetzt sind, eine Anlage Ton 1 : 3, darifl)« dne anderlhalbracbe Neigung. 

Das Querprofll des Dorlmund-Em^ f'anali ~ i?t nns- Fi-fT. 5.' zu entnehmen. 

Der Canal nimmt seinen Anfang in einem größeren, an die bestehenden Ei?pnhnliriliiiien nnzu- 
scfaliefienden Hafen in unmittelbarer N&he der Stadt Dortmund und reicht soniil in ilas westpliälischc 
Koblengebiet bindn. Naelidem das Wasser des Emscher-Flusses sehr verjureinigt ist und daher cur 
Cunalispcisimg nicht verwendet werden kann, wurde eine Abänderung des ursprünglichen Projectes in 
dem Sinne getroffen, das« die Canallrace den westlichen Thalabhang in einer 70 m« über dem Meere 
hegenden Haltung bis Henrichenburg verfolgt, wo der Anschluss an die 14 m tiefer liegende Scheilel- 
balUmg mittels dnes Schiffshebewerkes auf Scbwhmnera errdcbt wird. 




Fif . S5. Qnerprofii det Dortmnnd-Cing-Gantks. 
Die Dortmunder Haltung endigt mit duem etwa 9 m hohen Damme, an welchen sich das Schüfe- 

hel)ewerk unmillelbnr an^rliließl. 

Bei Henrichenburg beginnt die 07 km lauge Schcilelhaltung, die bis hinter Münster reicht. 

Die Lippe nnd cBe Stever w«den in der Nflhe von Olfen mit bis zu 15 m hoben DammscbQttungen 
und massiven Brückencanäl« n ül» r < lu illon. Di> St« ver wird bei Senden zum zwdtenmale gekreuzt und 
liier mil einem Drickcr unter dem Cunale durchgelt ili l. 

Nördlidi von Münster beginnt der allmähliche Abstieg zur Ems. Mit zwei Schleusen wird etwa 7 km 
Ton d«r StadtHanster entfernt, £e 34 km lange sogenannte HIttellandhaltnng auf + 49*8 N. N. (Nonnal- 
null) liegend erreichL Diese Ql>er8chreitet an Vtaem Anfange den hier noch nicht schiffbaren Ems« 
fluss auf hohem Damme und mit einem m;i??iven Hrückencanal von vier Ößhunfren von j« 19i« 
Spannweile imd endet am Teulobui^er Wald bei Bevei:gern, wo die Abzweigung des Mitlelland- 
Canales ist. 

Von da ab geht der Canal mit 7 Schleusen zur Ems behn Dorfe Gleesen herab. Das Ge Alle der 
a( ht oberen Schleusen betrügt 3 bis 4 w» dasjenige der letzten ab«, welche als Spanchleuse oonstmiert 
ist, 61 m. 

Der Canal folgt nun durch eine kurze Strecke der Ems, sodann d<'ni 1 8 km langen Hanneken-Canal 
und tritt bei Meppen wieder in die Ems zurück. 

Von Meppen bis Herbrum wird die Ems ndt Hüfe von Durchsüchen begradigt und die 48 hm lange 

Streck«' mif 5 Nadelwehren und Kammerschleuson versehen. 

Von Herbrum bis Oldersum wird das Emsbett, weklies hier den Einwirkungen der Ebbe und Flut 
unterworfen ist, benfltzt 

Von Oldersum bis Emden ist schließlich vielen der zu grofien Breite der Ems ein Seitenoanal bis 
Emden angelegt, weit hn 9 I m \:m^. imd als Niedrigwassercanal constnüerl ist. Er ist driii'^'c infiß bei 
Oldersum gegen die wechselnden Exuswasserslände durch eine Seesclileusc abgesperrt und bildet mil 
seiner EinmQndong in den Hafen van Emden den AbacMuss des fant» neuen Schilbbrtsweges von 
870 Lflnge. 

Die Slrncke von Papenburg .ibwArls bis Leerorl wird nacli ErAfTnunfr dns Caiialcä dorn Spcvr-rkclin» 
und Canalvcrkchre gleichzeitig dienen müssen, wobei für den Eingang in den Papcnbui^r Hafen eine 
neue Seeschlcusc erbaut werden wird. 
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Die SituaUon dos Ganalcs ist aus Fig. 56 »i entnehmen. 

Die oberen Haltungen des Canali-s bis ziir Einnuimliiii:.' in iVw Ems nifi--fn kfni-llidi /i:s|iei=t 
werden. Dor 3'G m' bclragunde Uedorf wird mil einer iUOpferdigcu Uainpftaaäcliiue und i'unipe aus der 
Lippe gcsciiüpfl. 

Der Canal wird auf beiden Seiten mit 3*6 m breiten Leinpfaden ausgestattet, so dass der Schifl^- 
xug sd es durch Pferde, Menschen, LocomoUven oder andere mechanische Hittd mOglidi trird. 




Fig. 56. Situation des Cannls vun Durttnun«! luicli dm Eluishäfen. 



Die Arbeiten am Canat haben in größerem Umfiango im Frülqahre 1892 begonnen und wurden 

«i-iilifT in ili r rtn r^'i-i !it'si<ni uiul uinsicliligslen Weise betrieben, so dass l>erelts ganze Canalstredcen 
und j,tü1'h_' H.iuiiiijn li' Itfomlcl. ndcr bc^'oniicn sind. 

Auch dus grußv äciiitl:?licbe\\ erlw nucli dem bciiwinunersysli'm Ul bereits im Ban begriffen. 

Die Lage dieses bedeutenden Objectcs, welches das ersle derartige Bauwerk in. Deutschland ist 
ist aus dtr Skizzo. Fig. C7 auf Seite Sl. zu entnehmen. 

Die Details dieses nach dem l'atenle di s Knipp-fJni-on-Wii-kes i niHtruierten Ilebcworlcps mil 
llittetscliwinunern lür SiliilFe von 7<«)/ Trugläliigkcil sind au.s Fig. ."»S a, b, c und d auf Seile 81 und 
m enlneltmen. 



81 

BcMDden rOhmend muss luieh die groBe UmBielit und Soiffolt herrorgefaoben werden, mit iveldier 

flif Eirisickcniiitr und Venlunslung des Wassei-s und die sich daiiuis ei^cbenden Wassurverluslc im 
Crinale, sowie die Wirkung versdiiedenor Diclitungsvcrfaliren, des Eiiisihlämnionr^. der I-chmd.cken 
u. s. w. bcobuciilet werden. Iis sind zu diesem Zwecke in der bereits fertigeu CaiialsUecke bei MQiislcr 
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Kg. W. LaofmpinilU dw SchUMMbeweik«! am DoitnMuid-Eiii»GaiiaL 




Fig. 58 «. LU^Khaitt. 




F%. 68b. QiwncliiiitL Fi(. 68«. QiMrtdmiU. 

Fig. 88 a, b, c d. Deiaib dea Hebeweriwe nadi dem Batonto des Knipp-6niaaii>Warkaa. 



eigene Versucfasbedcen abgedämmt, an wdchen auch Niederschlags» and Verdunstnngameaaangen angc* 
stellt werden, wovon sich der VerCuser gelegentlich seines im Jahre 1894 stattgdiabten Besuches am 

Dorlmund-F.ms-Canal zu üborzougon GplcfrenliHt hatte. 

la nicht zu ferner Zeit wird dieser neue große Bau, welcher für das Verständnis vulkswirlscluifUicher 
Bedlirfiüflse mid die Sdialfensloraft Deoftschiands einen neuen gUnxenden Beweb liefem wird, vollendet 

11 



sdn. Dann wird es sich ab» lelbstTentSiM^eh darum handda, flui mil dem Bheinatrcnnß lu VMdHiMlen, 
ohne welche Verbindong er einer Sackgasse gleichen wibrde. 

In der Thal Iiat aucli die königlich preußische Regiening eine diesbezügliche Gcselzesvorlagc für 
den B:in eine«; Canales vom Dortmund zum Rheine hereit.-; einp^bracht, welclier jedoch infolge zufälli^'cr 
und vorübergehender pulilischcr Umstände die Genelunigung vorlüuOg nicht erhielt. Es unterliegt jedoch 
gor keinem Zweifel, dass die Vorlage baldigst neaerlich eingebracht und genehmigt werden wird. 




Fig. 58 d. Grundm« det lieb«wcifcM nach dem Pttonto Kiii|ip-GfluoD. 



Ebenso bildet auch die Herstellung des großen deutschen Millellnndraiiale-;, welcher im l'rineipc 
auch von den gesctzgebeuden Kürpcrscliaflen bereits als nulhwcndig aneikujiul ist, ein unverrückbares 
Programm der R^erung, was von berufenster Stelle wiederholt öffentlich ausgesprochen wurde. 

Wird diese Wasserstraße ausgebaut, so wird dies l&r Deutsclilaml von größter Bedeutung sein und 
DeutsclilaiKl rbum erst ein jrroRns einheitliches Wns-^ersli-aßennctz besitzen, welches ihm heute in dieser 
höcliäten Vollendung trotz des bedeutenden Verkelires der großen Ströme und der märlüschen Wasäer- 
straBen eigentlich noch fehlt. 
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IV. Theil 

Der vierte ioternationale Binnenschiffahrts-Congress 
in Maoehester im Jahre 1890. 
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Capitel 16. Einleitung. 



über Einladung der Dircctoren des Schitl'iäcanaies von Manchester und anderer maßgebenden l'ersün- 
lidikttten aniässlich des Frankfurter Congresses fand der vierte internationale BinnenschiiTahrts-Cungrusä 
in Ifandiester im Jabre 1890 in der Zeit fom S8. Juli bis ztm % August statt 

Dem Charakter der englischen Selbstverwaltung gemAB war auch die Organisation dieses Congresses 
eine mehr private, indem nanientliclt f\h Kosfen d'^'^elben Ton privater Seite, und nicht, wie in Wien und 
Krankfurt, von den Regierungen aufgebracht werden. 

Oller Bitte der Organisotions^Goininission Obemabin das Patronat des Gongresses Seine königliche 
Hobi^der Prins von Wales, die PMddentsehaft hingegw äe» englische Handelsniinister Hick»>Beach, 
welchem dessen Stellvertreter Lonl Balfonr of Burleigh, Secretär des englischen Handelsamtes, sowie 
71 Vicfpräsidi nten zur statiilen. unter welctien die Namen der iiervorragendstcn Persönlichkeiten 
Englands und des Auslandes glänzten. 

Die Zide, welche dem I^ogranune gemAS der Gongress m erffillen hatte, waren: 

1. Die Verbesserung der Binnenschiffahrt und der Flussniöndun^^cn ; 

2. der Hinweis d«r öfTenlHcliPn Meinung auf ili n wirt?chaflli(ln*n Wert der Wasserstraßen; 

3. die allgemeine Prüfung aller auf den Bau und den Betrieb der Canäle bezughabenden Fragen; 

4. die Entgegennahme des Berichte der YOn Frankfurter Goi^resse eingesetzten Commission för 
Binnenschiffahrls-Statistik; 

5. die Ergreifung weilerer Schritte behufs Sammlung statisUscher Daten über BinnenscIiilTahrt. 
Der Coiv^Tc?^ war mit > tncr reiciihalligeu Ausstellung von Karten, Modellen und PIAnen. sowie mit 

zalilreichcn Kxcursionen verbunden. 



Capitel 17. Das Arbeitsprogramm des Gongresses. 



Die Arbeiten des Gongresses \varen in zwei HaupUibtheiUmgen geschieden, und zwar: 
I. Abthoilung: ingenieurwissenschaftlicher Theil. 

n. AbtheiluDg: Volkswirtschaftlicher Tbeil. 

Die Berathungen <ler 1. Abtheilung zerfielen in zwei Seelionen, A und B, diejenigen der II. Abthcilung 
ebenfalls in zwei Sectionen, G und D, in folgender Weise: 

I. Abtheilung: Ittgenieurwissenschaftlieher Theil. 

Section A: BinnensehifRihrts^ianAle und canaltaiwte FlQsse. 

SecUon B: SeeeanSle und Bauten an FlQssen unterhalb der Flutgrenze des Meeres. 

11. Abtbeilung: Volkswirtsehaftlieher Theil. 

Section G: Bericlii der internationalen Commission tür die BinnenschilTahrts-Statistik. 

Section D: Der Zustand, die Verwaltung und die Betriebskosten der Wasserstrafion in den wich« 

ligston Staaten Europas und Amerikas. 

Die Gegenstände der Behandlung der einzelnen Sectionen waren folgende: 
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I. Aljtlieilung: Ingeniexirweseii. 



SeotioD A. 



BinnenschHfahrts-Canäle etc. 



1, Gruppe: WasMirstnAen Aberhupt^ nnd sw«r: 

a) Die Weaver-Schiffahrt ; 

h) die Srliiffnhrt auf dem Air- und dem Calder-Flusse; 

c) die ScliitVaiiii der Wolga und dor Ostsee; 

d) (,'egonwrirli^'or Zustand und Entwicklun^r d«r Binncnwassdrstraften tit England. 
'2. tirupppt Wo FrtHliowegunsrsmittel anf CaiiäU'u. 

3. tlnipi»«: Uic t'ferbofvsUgung der W««»eratniß«n fegen diu Einwirkung der IHmipfboete. 



1. (Jruppe: Hcci hhhIi'. 

<i) Dw Ni<"aragH!i-(^an.iI ; 

Lj der Amj!lt'rdaim;i Scecanal; 

e) der Canal von Korinth; 

d) der ManchoBtor Seecanal; 

e) das Projecl des Förth» und Clydc-Canales. 

t. Gruppe: Begnll«rniig der FlBase In FiNtgeblet«. 

<$) Die GrwidsAtzc für die Regulierung der Flüsw im Fintgebiete de« Heeres; 
b) die Wirkungsatt der Flut und der Aestoarien. 

3. Groppe: Exeav*toreii und Riigg«niiig«ii. 

4. Gnppe: Tersleichiittg; der YorUielle Ton Sdileue« nni lIebeTonic]it«ing«H. 



n. Abtheilung; Volkswirtschaftliches. 

Section G. 

Bericht der internationalen Commission für Binnenschiftahrts-Statistik. 

Seotion D. 

1. Gruppe: SSastattd, Betrieb und Kosten der BlnnenwaMerstraSen In: 



2. Ornppn: Der ^cuonwärtiirc finanzielle iiiiil V(«rk<>lirsziiMtaiid der BlonenwUMlflCrftBini der 

Verolnic:ti>n Königrciclic und die Mittel zur Hflbung dcrsolbon. 

Ii. Cnippo: IMr Transportkosten nul* ('iiniiett und Elsenbahnen und der gefenseltige 
fluHs beider Transportarten auf einander. 



Section £. 



SoocaiUUe iiiid FIBMe im Flutgebiete. 



a) Deutschland, 

b) Belgien, 

c) Spanien, 
dj Fi-ankreich, 



e) Niederlanden, 
/; Italien, 

g) lliissland, 

h) Schweden. 
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Capitel 18. Die erstatteten Berichte der Referenten. 

Ober di« einzelnen CtegenstAnde wurden von hieiu bestimmten RcforeDten Berichte aiugearbeitet, 
welche von der OrganisatioDScommission in Druck gele^ und unter die Mitglieder d» Congresses ver^ 

Uieilt wurdfn. 

Es waren dies im ganzen nachstehende PublicaUonen: 

I. Abtheilung. Ingenieurwissenschaftiicties. 

1. Die Schiffahrt am Wcavor-Fhisso 1731 bis IS'JO, von J. A. Saner Esq. 

2. Die Scliiffahrl auf dem Aire- ixnd dorn Caldcr-Flusse, von W. H. Darlholomew Esq. 

3. Die ReorganiMowig des Harie-Flussystemes (Ganal von der Wolga zur Newa), von M. E. v. 
Uocrschciniann. 

I. Die Wol'^^a, generelle hydrojfraphisclie StiuUe, von M. V. E. v. Timonoff. 
ö. Die Wasserstraßen in Canada, von Sandford Fleming Esq. 

6. Der gegenwärtige Zustand und die Entwicklung der BSnnaraasMnirato in Eni^and, von Henry 
J. Harten Esq. 

7. Beitrag über den Schiffszug auf Canälen, von W. II. Bailcy E.-;q. 

6. Cber die Fniibt-wefrunf^-mittel auf CniiAlcn und rnnalistcrlfn F!f!*r:pn. von Prof. Dr. Moriz Levy. 

9. Historische und technische Notizen über den Seilzug, von i'roi. Dr. Moriz l-t'vy, 

10. Die Befestigung der Uferbefestigung der WasserstraficD gegen die Wirkung der Wellen bei 
Dani[ifschiffbelricb, von L. B. Wells Esq. 

I I . Der X4icaragua-Canal, sein Ptoject, die dettnilive Lage und die Bauausf&hrung 1890, von A. G. 
Uenocal. 

12. Der Canal von Korinth, von M, A. Saint- Yves. 

13. Der Seeeanal von Manchester, von E. Leader>Williams. 

14. Beitrag, betreffend das Project fSr den Förth- und Clydc-Schiflahrtscanal, von D. A. Steven» 

aon Esq. 

15. Beridit über den projectieiien Schiffahi-tscanal in der dirccten Koute von der Clyde zum Foriti, 
m J. L. Crawford Esq. 

16. IMe pfaysikalisRhen BecKngUB^ der Flflsse im f lutgebiete des Meeres und die zu ihrer Regu- 
lierung verwendbaren Mittel, von L. F. Vcrnonl-Harcourt. 

17. Die Grundregeln für die Reguli«'runi^' dm- Flüsse irn Fhitj^ebtete. von W. H. WhcclcrEsq. 

18. Die Wirlcung der Gezeiten auf die Flulgebiele, von Frol. ü. Keynolds. 

19. Ober Baggerung und Baggermasdiinea, von A. C. Schonberg Esq. 

■20. 3Iillheilung eines Systemes von geneigten Ebenen für den Sehilbsug, von M. A. FlamanL 

21. Überlließende Canälc, von J. H. Rhodes. 

22. Eine Schleuse von ÜUm Gefälle, von M. G. Fontaine. 

23. VorricbtuQg zur Anzeige der behufs Niveaueinballung im AlexBndet>-Dock hi Hull ge[)uuiptcn 
Wassemengen und ihrer Geschwindigkeiten, von A. C. Hurtzig und W. H. Bailey Esq. 

II. Abtheilung. Volkswirtschaftliches. 

24. Verbesserung der Binnenschitfahrts-StalisliL Bericht der internationalen Commission für Ver- 
besserung der BhmensehiflSahrts-Statistik an den vierten internationalen Binnenschifiahrls-Congress zu 
Hanchester, von Prof. J. Schlichting. 

25. Der Verkehr auf deutschen Wasserstraßen in den Jahren 1875 bis 1885, von Symphcr. 

2r.. Slntii'tischo Daten über die Lage, den Betrieb und die Bau- und Ertiallung^kosten der Wasscr- 
slraiien in Belgien, von M. A. Dulourny. 

S7. Die Bmnenschiffahrt in Spanion, von M. A. v. Llaurado. 

28. Zustand, Betrieb und Betriebskosten der Wa-ser.^liul'i ti in Krankreich, von M. F. Holtz. 

29. Zustand und Betrieb der Was^ersiraFieii in den Niederlanden, mrt Pb. v<»n A'-'r Sleyden 

30. Leitung und Unterhaltungskosten der BiuncnwasserstraBeu in Italien, von M. G. Bompiaui und 
L Cav. Luigi. 
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31. Allgonieine Darslollung der SchilTahrls.slraßen in Rn~«1;ind. ihrrr Ilydi-ologie, ihre!= Zustandr«. 
ilu'ci- Vcrwullung, Uuterhalluiig und Kuslt'D, ihres Betriebes und der Gnunllugeii für ihre Vcrbcsseniit|. 
von 11 Y. Sytenko. 

32. Die Vcrbi'sstruug der SchilTbarkeil der Flüs.sc. von L. Kwitsinsky. 

X''.. n> tii ht ülii r die Canfde in .Schwedi n, von Uix rst Lind^Tcn 

M. Nachriciiten über die Regulieiung der Oder, vuu C. ötröhler, Eisenbahn- und SchillahrU- 
Direetor. 

35. Die BinnenschiflUirt in England, ihre gegenwärtige Loge vom Standpunkte des Verkdin und der 

Kosten und der Mittel zu ihrer Verl)e«<:enirij.', von E. Clements. 

'M\. Die Koäleu des Wassertransportes und gegenseitiger Kiuiluss der Wasserstraßen und Eisen- 
bahnen, von J. Stephen Jeans. 



Capitel 19. Die Eröffnung des Congresses in Manchester. 



Der Congrese wurde am 38. Juli im groAen Saale der «Concert^Hatt* durch dm Prtsidenten des 

FAi tulivcomilös, Herrn Josef C. Lee. mit einem Bej.'rüßung»lelegramme Sr. königliehen Hoheit dc-^ 
Prinzen vonWak-s feierlich erülTnet, worauf der EbrenprSsident des Congresses, Minister Midnel 
Ilicks-Beach, die Festrede sprach. 

Der liinister betonte in semer bedeutungsvollen Rede die Wichtigkeit der internationalen Binnen- 

i^chilTahrls-Congressc, nicht allein im hiteresse der Wissenschaft, sondern auch im Interesse der ii ' i- 
n.ififmnif'n gemein.=;.'imi'it Wirksamkeil der Völker an ihm Wrikin friedliclier Arbeit im«! Cultur, in welclitr 
Hinsicht er üiter Allerhöchsten Auftrag dem Congresse die Urüüe Ihrer Majestät der Königin von Engkrtd 
bekannt gab. 

Der Minister schilderte* sodann die gegenwärtigen Verhältnisse der Binnenschififahrt in Englind, 
welche zwar niclil -o ;.'!änzend siml wii ^If >•? in frnhi-ren Zeiten wan n, iuitneiliiti nhw ^;roße I Icileiitn^'j 
besitzen. Die Wasserstraßen Englands hatten eine Länge von 3813 Meilen und bewältigten einen Jahrei- 
veikehr von 36,300.000 t oder von «MNIO bis 10.000 1 per enghsclM Ifede, vif&hRnd die 
sftmmtlichen Giaenbahnen Englands im Jahre per englische Heile 14.000 f vnfroditen. Wenn die Sduff- 
fahrtsstraßen nicht noch eine größere Bedeutung haben, so seien daran großentheils die in En;.'land in 
I'nvatli.'5r>den befindliclien Eisenbalmen schuld, indem dieselben die SchifTahrtscanäle uukaufea und >ic 
lediglich lur üire Zwcclce verwenden, wodurch der allgemeine Verkehr und das Odentliche Wohl eiueu 
bedeutenden Schaden erleiden. 

Der Minister empfiehlt daher den Eisenbahnverwaltnngen die rege Theilnahme an den Binnenschilf- 
l'ahrls-Congressen, welche den richtigen Gnm<\mi7. fördern, das? Eipenbahnf>n und (nie WasserstnJcP 
berufen sind, einander zum gegenseitigen und zum öffentlichen Wohle zu fördern. 

Insbesondere fOr Rohmaterialien, als Kohle, Bauholz, bilden die WasserstraBen in Eng^land ein 
sehr wichtiges und zweifellos nützliches Transportnnltel. Das in den Wa.sscrslraßen investierte Prival- 
'•apilal vcr^iü^e =Hh (ii-n r!e=i?^< in (ii r-^rÜn-ti im nbriu'cn '»anz gut und trage für den vierten Thoil dt- 
Wusscrstraßennetzes eine Verzinsung von Ü bis '6 Frocent, für die Hälfte des Netzes eijie solche von 3 bL- 
4 Procent und für ein Zehntel des Netzes eine solche von 4 bis 10 '/t Procent, während nur der gering- 
fögige Rest des Gesammtnetzes einen kleineren als zweiprocentigen Ertrag liefere. 

Rücksichtlich des Manchester Seecanales spricht der Minister (iii- Erwartung aus, dass derselbe 
einst seiner ganzen Länge nach ein einziges Dock bilden werde und hoQl, dass auch andere Städte 
Englanils dem von Manchester gegebenen Beispiele folgen werden. 

Sodann begriüfite der Lord-Mayor von SDtnchester den Congress namens der Stadt, womuf noch 
die Begrüßungsreden der Delegierten der auswärtigen Regierungen und die Constituiermg der Sectkne- 
bureaus folgte. 

In den nächsten Tilgen beganneti sodann die Beruthungen der einzelnen Sectioaen A, B, C und D. 
weldic im nachstehenden auf Grund der weitläufigen, zumeist englischen Originalpublieationen ausnip- 
weise wiedergegeben werden. 
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Capitel 20. Die Sectionsberathungen. 



A. Beratliimgen der Section A. 

Von die.M'V öct liun wunlcii nuch^sUJiciulü Gu){cnäläiidü behaiiddl: 

a) Die Schiffahrt am Weaver-Flusse. 

I ber ilieseii GL'|.'p!is(nnd !;tir l iii HtTii lit .1, A. Sunurs uQlcr dem TiUsl »Die Weatrer-Schiflabrl 
1781 bis 1890» vor, welclior die UiuiKliagi" drr Debatte bildete. 
Aus diesem Beiiditc ist Folgendes zu entnehmen: 

«) Bericbl Saners. 

Die Schiffahrt am Weaver-Flusse, welcher oin kleines, itii schiObaren Thcile dO engUsclie Meilmt 
lange.< Flüssclien i<t, bielt-l vielleicht das interessanteste Heispiel der Ausbildiuifr niin r WasscrätraRr von 
den iitdiedeutendstcn Anfängen bis zu einer Höhe des Verkehres, der in dieser G^end überhaupt 
denkbar ist. 

Die Canalisierung wurde 1791 durch eine Privatgesellschaft begonnen, ntdil nur um die Haupt- 

producte der Gegend, Sah und Kftse, 7.11 verfrachten, sondwn aueh, um der ai-men Bevölkerung' einen 
Erwerb zu vr-srhalTon. Seiihfr wurde die ('annlisifrnnf? r.ii wii-derholtenmalen verbessierf . ?n dis-- die 
VVas^erticfe, welche im Jahre nur 6 Fuß 9 ZuU betrug, im Jahre auf 10 Fuß 6 Zoll gehobeu 
wmude. Ebenso sli^ dar TonnengehsU der Sdiiffe vtm 801 ini Jahre auf 8S2 1 im hüm 1888. 

Im lahre 1873 ergab sich dieNothwendigkeit, den Weaver mit dem IVent- und Mersey^Gantd zu Ter> 
binden, wobei Iiii r zum crslenmale ein Scbiffshebewerk bei Anderton an Sit llc di r fn'ilifr projectierlcn 
H) .Stlileuseti zur Anwendung kam, welches eine IIühendiiTerenz von 17 »« überwindet. Der Aufzug besteht 
HUä zwei Caissons von 75 Fuß Länge, 15 Fuü Weile und 5 Fuß Wassertiefe, wovon jeder 260/ wiegt 
und auf einem hydraulischen Stempel aufsitzt 

Die beiden Caissons sind gleich schwor und ausbalanciert, so dass der eine sicii aufwärts, der 
iiiidere i< lizr il i^.' ahwirls bewegt, wobei zur Erzielung der bewegenden Kraft der abw&rls gehende 
Caisson eine um (i Zoit iiöhere Wusserfüllung erhall. 

Mit Hilfe dieses Hebewerkes können Schiffe von 80 bis 100 1 Ladefllhigkeit auf« und abwftrts bewegt 
werden. 

Dieses gut functioiiiereride Hebewerk wurde in Frimkit ii h ixi Fontinctte «pither in weit grABereD 
Dimensionen nachgeahmt, was als Beweis für die Zweckmäßigkeit der Construcliou angeführt wird. 

Ks tum Jahre 1840 wurden die Schiffe noch von Menschen gezogen, sodann von Pferden, bis im 
Jahre 1863 die Dampfkrall in Verwendung kam. 

Infolgedessen mussten auch die Uferböschungen mit Steinpflasterungen gegen die Wellen gesichert 
werden. 

Baggerungen und EisbrecheräcIiiOc wurden zur Veibessemng der Schiffahrt am Weaver ange- 
wendet 

Die Städte Norlhwicli und Winsford, welche vom Weaver dureluo-f>ii werden, haben reiche Salz- 

higer, !"0 da<? drr Snizverkehr n\'.i-'m iin .lahn^ 188>S im ganzen 1,058.0UO< betrug. 

Der Iteferent betont sdüiebiicli die Wichtigkeit, den Weaver mit Birmingham 2U verbinden. 

ß) Debstte Ober den Bericht Saners. 

Anschließend an den Bericht machte Herr Wells aus Manchester, derzeitiger Leiter der Wcaver- 
Schi^rt, einige Mitlheilungen Ober dieselbe. 

Von den Sal/.werken von Northwith bi^ zu dem ."iO Meilen «.'nlfernten Liverpool machen die Schilfe 
«lie Fahrt in einem Tage, .so da?^ in rmvm Falle 12 Fahrten zwischen diesen SUldlen innerhalb ä4 Tagen 
mit ScliilTen von 2CK) / ausgefülul wurden. 

In Zeilen grollen Verkehres passieren den fluss bis zu 100 Schiffe in 24 Stunden. 

IS 
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Herr Pvjilin am Vatcnci<!ime$ vcrj^leicht Ate Voriheile und Nachthcilc. sowie die Kosten der 
üchleUM'n, dor im-iliani-nlien Hchtjwi iki- imd (1<t ^'t'iu'ij;ten Eboiio. Kr -^a-^i: In Fninkn-ich isl «li<; Typ*- 
i!(*r rif iion Schleu-Jon, die in Auelütu un- -itiH, von Belang. Dif- L'ngr rii rseiben i~f ^8 wi, tili Hreilf 
.j-t! III, die Wii^sorhöhe i 2 hu>2 '> m. Du: bchifle, die ditrcligcsctileust werden, sind ijii ^luximuiii 38 'öm 
lang, 6 m breit und haben eine Tauchtiefe von 1 - 8 m. Eine solche Schleuse kostet bei einem Gefitlle von 
4 M 120.000 Us 150.000 Francs. 

Der hydraulistlio Elevator von Fonlincüc», welcher natli demselben Piineipe erbaut ist, wie dcr- 
Jeiiige von Anderlon und w> Iclier fär Schiffe von WOt Laderühigkcit besliminl ist, kostete i,rKM).0OU Francs 
für ein Ui'fülle von 13" 13 »i. 

Herr Peslin erörtert das Project eines von ihm erfundenen Systemes von genügten Ebenen, duidi 
w elehes Schi fTc vou 300 1 Ladefähigkeit auf 50 JM geliobcn werden lidnueh, mit einer Analoge von bloß 
l,20ö.00ri Fi rint-^. 

Um zwei bchilTu, von denen eines bergwärUi, eines IhahvürU lülii-t, durchzuschleusen, ist hd 
Anwendung von EanunarBchleusen em Zeitaufwand von S5 Uinuten, bei Bebewerken 10 Minuten und bei 
geneigten Ebenen von 10 bis 15 Hinuten erforderlich. 

Herr Raeve besläligt die Koslenziirem Herrn Peslins au? Erfahrung. Das hydraulische Hebewerk 
bei lA)uvierc am (!anal du Centre in Fielgien hat näTuü'h ein nff:'dl»- von 17 m und koslelc bloli 
1,KX>.0(X) Franc«. Alle Uewegungsvornclilungcn erfolgen hiebei hydranU.sch, wobei zu einer volUlündigen 
Durchschleusung 300 ( Wasser erfordert werden. 

b ) Die Schiffahrt am Aire- und Caldei-Flusse. 

Die Aire ent^tpringt in der Grafschaft York hei Halham Tarn in den Bergen, wdche die groBe 

Grbirjrskclte der Pennine (Itiain. de-> .Mückgratcs von England*, bilden und Hießt nalie/.u von West naih 
Osl b- i 'Ir 1 iii(ln>itirn>icli<'M St;iilf I,< ed< vorbei, um >ii h bei Conh- in den Humber-liiver und somit in die 
llumbenuüiidung b«'ini verkehrsreirlieu Seehafen vun Hull zu ergießen. 

Die Cialder enl^i» ingl auf derselben Wasserscheide etwas sQdlicher und mijndcl in die Aire bei 
Castleford. 

Die erste ScliitTliarniaduin;.' <i<-r beiden Flüsse wurde 1G9S begonnen und bewirkte eiii<- 
Wasserslraß«! von 3 Fuß 0 Zoll Tide mit öcldeusen von Fuß Länge, Ii Fuß Breite und 3 Fud 
G Zoll Tiefe. 

Im Jahre 1828 wurde ein Schiffahrtscanal abzweigend von der Aire bei Knottingley hin Goole auf 

l ine Enifernung von Iis'/, Meilen L&nge angei'^'^i. uelches wk lili;/!' Unternehmen die Enl-<tehnng der 
jetzigen Sfndl und des Seehafens von (Joole mit -einem bedcuti julen Import- und F..\|><ii-1b!ind('1 /iir Fi Li 
Imlte. Große Uocks, Werften und Magazine wurden ib-lti in Uoole, welches bis dahin ein ganz uube- 
deuiender Ort war, erbaut Eine Reihe von Zw eigcatiäleR zur Vcrbe-sserung d«* Wasserslmfton des Aire- 
und CaldergdHetes wurde hergestellt. Seither wurden wiederholt Vervollständigungen und VcrbeBserungen 
dieses bei Goole in die Nordsee mütulenden Wasserslraßeimelzes vorgenonnnen. Im Jahre 1880 wurde 
insbesondere die Construetion einer geneigten Ebene nach dem Barnsley-Canal beschlossen, um denZeil- 
verlusl beim Durchschku.sen zu vermeiden. 

Ein Hauptfactor des Verkehres auf der Aire» und Calder-WasserstraBe ist der des Transportes ver- 
mittels sogenannter .("omparLmeuts" (Abiheilungen i. 

l>ii'Si' H,iiit<' -i;id .ins Stahl construieil. 1'> Ful5 breit. :!0 Fuß \:m'^ iind S Ku!'. lirf und lia:;> ii i''des 
3-"* /. Jede dieser Uarken ist mit Pudern versehet! und das Ganze ist miteinander und mit dem Sclilcpi»- 
dampfer, wie ein Eisenbahiizug, mit Hilfe eines Drahts«les an jeder Seite verbunden. Durch diese Seile 
ist auch das Steuern des ganxen Zuges durch die auf dem Schleppdampfer befindlidic Hannschaft 
ermöglicht. 

Im Hafen von Goole wird der 7njj •reJhfill, die einzelnen «Cünipnrtmftifs« -Boote mit hydrauliselieii 
Aufzügen gehoben und der Inhalt derselben mit einer eigenen Kippvorrichtung in die Seeschitie 
geficliQttet. Die Compra-tmonts werden in Zögen von 10 bis 30 Stück vereinigt, der ganze Zog hat 
gfwAhnlieh 700 l. 

Dil; Maximaldiinensionen der Schiffe, weit lie die Aire- und Galderschiffahrts-Hauptlinie benAtsen, 
Hind ISO Fuß Länge, lü Fuß Breite utul 7' » Fuß Tiefgang. 

Seit dem Jahre 18G0 ist die Hau|jtlinie der Scliiffahrt verbes.sert worden und die Minimahlimensioucii 
der Sclileusen sind jetzt S15 Fuß Lftnge, 22 Fuß Breiio und 0 Fuß Wasscrliefc. 

Das großlc «Schitr, welches bistier in die Goole-Docks einfuhr ( 1889), l»tte 1916 f Getreide. 

Der Hafen, welcher noch 1820 eine unbekannte Ansiedlung mit nur wenigen Hiiu.sem war, hat jetzt 
eine Bevölkerung vun 15.000 Mcn-'^vhen. Es ist dies der um weitcslea binneolundä gelegene Hafen an der 
Ostküste England)*. 
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C) Die üeorgamsieruBg des Fiussystemes Marie (Canal von der Wolga zur Ilewa) 

(Bericht Hoeisobelmaims). 

Ein Blick auf di« Kalle Ton Europa genfigt, um sich zu fibereeugen, dass es Rußland ist, welches 

Ana auFgedehnlestn WaSMrstrafiennctz hesilzt. 

Dio wirbt igsle dieser Wassmtraßen ist die Wolga, dtT ffiüß!»- Fltn« Kuropas, inil tL m Systoin 
Mari«', wficlip?; diesen Fliis.s luil der ReidisItaupUtadl PeUiivburg und mil liw OsUee verbiiulet. Die 
G«sammtlange dienet SebiffalirtsidraAe vom Kaspischen Meere bis SL Petersburg beti ägl 3782 Werst oder 
4035 km. 

Zunächst von rti t Wulga bi-i Rybiiisk nucli Norden fuhrt di r Fiuss Ciioritsna, welcher im See 
«ßif'lo OztTo» t-nlsprin^'l. Das Geffdl»' der Chf-rksna ist ^^^•C> m aul" i:{3 Äw». 

L'nlvrhulb des .Bit-lo O/üro* sind bUomst^hnf lien in der Chorksna auf 48 km Länge, wnduroii iler 
SdtiiTahrl so groBe Schwierigkeiten bereitet werden, dass daselbst die Kettensdiiflhhrt eingefOhrt werden 
niugstc. Die Fiusstiefe (4 bis 15 tw) i-l Für die verkehrenden SdiitTi von 1 -44 «» Tauchtiefe genngcrul. an 
•It-n .Strtmi>iiin( ll« n aber sink! iWc \V;i<si itiefe bis auf 0- .'3 io. V.\\\ Hi inonpiettr von 15?0 PlenlekrAllen, 
der ginvöiuihch 4 bis 5 SchilTe zieht, kann bei-gwärts in den Schnellen nur ein Schiff bewälligen. 

Hieztf ist der Flussgnind felsig und das Bett wdta stark serpentinierend. 

Das Flussbett zwischen den Stromschnell«! und der Wolga bei Rybinsk ist sehr sandig, mit zahl- 
reichen Untiefen, die die Schilfahrl hindern. 

Um den See ,Bielo üzero" zielit sicli der Canal Bielozersk; und verbindet die Cherksna mit dem 
Kuvju-Flusse, der iu den ei-sLgenannlen See mündet. 

Vor der im Jahre 184G erfolgten Erbauung dieses Ganales bot der ,Bi£lo Ozoro' der SchifialiH 
;'ioße Schwierigkeilen dar. indem die Schiffe oft Wochen hin ^ auf Söd- und Westwinde warten luusslen. 
I»< r Canal liat oirn' Fahrlii'fr v<iii •!■ \ '.' in. Kr i-l ^'p^en die Cheksna mit zwei Schleusen, ^-''^i.'en die Kavja 
mit einer Schleuse abgeächlussen. Dos (>ut)alniveau liegt 3-i2 m über dem Wasserspiegel des ,Bielo 
Ozero*. 

Der Canal hat sieh jedoch derart vertragen, dass Schiffe mit einem Tiefgange von 1 '33 m bereits 

anf den Grund anstoßen. 

Der nriirre Tlu il d,'^ K'uv{a-FIii>>f<5; ist auf eine LAnge von 4öittn frei von Sclüeusen, im oberen 
ii iikm langen Theile sind zwei Schleusen. 

Die Seheitelhaltung zwischen der Koyja, die sich nach Sfiden, und dem Flusse Vyt^gra, der sidi 
Dadi Norden in den Onega-See ergieBt, bildet der neue Canal Marie, weh^ zu beiden Seiten durch eine 

Schleuse abgeschlossen isl; er wurde in den Jahren 1882 bi.s 1880 an Stelle des dort befindlieheii fiMi^ren 
Oatiales ^'ebaul und ist ü^j^kiH lang. Die Caiiul.spci»ung aus einem auf der Wassersciieide befmdlichen 
Jk'c itt sehr reichlich. 

Die Vytegra hat von der Seheitelhaltung bis zum Oncga*See eine Ijänge von CTi km und besitzt 

a<'ht Sciilensen. 

I'iri (If II Onega-See heniiii /'u lil -ii Ii der (Jniejsky-C.afia! tnid verbindet die Vyle;:ra oberhalb ilin-r 
Mündung in den Onega-See mit dem Svir-Flusse, welcher ans dem Unegu-Sei; entspringt und in den 
gmlen Lad(^-See mündet. 

Der Baa des Qniejsky-Canales wurde !m Jahre 1820 begonnen, die Arbeiten wurden vielfach unter* 
l>rochen und erst im Jahre 18.'» 1 beendet. Seine Länge beträgt G7 km. Der Canal isl in freier Verbindung 
mil dem Onega-StM' und liegt der normale Wassei-spiegel des Sees 1 • Vi' m über der Canalsohlf. 

Der Svir liat eine Länge von 2l;J Ai«, ein GesamratgefäUe von M tu, welches aber beiiäulig im 
mitlleren Flusstheüe durch Stromschnellen aufgezehrt wird. Er bat zumeist eine fQr die Schiffahrt 
|{Rnüj.'ende Tiefe, doch bieten die Stromschnellen und Darren ein Ilindcmis für die ScIiiffahrU 

Vi- r Kilometer unterhalb der Eininündnnp des Svir in den Lad(>;.'a-Sr(' In -inm ii dt(- I.ado'^-^a-Caiu'ile, 
Welche den unleren Svir mit der oberen Newa vereinigen und eine Ue.samnUlünge von 1G8Aim besilzen. 
Die allen Canäle wmden thcilweisc schon zu Ende des vorigen und zu Anfang des jetzigen Jalirhnndcrts 
erbaut Die neuen Canäle wurden in den Jahren 1863 bis 1883 erbaut and oommunicieren ohne Schleusen 
frei mil dein I.adou' i-^ec. Die beladenen Schifife, die nadi St. Petersburg fahren, benOtzen die nene, die 
leeren Schiffe und das Bauholz dir a!fe Linie. 

Das letzte ülied des WasserstraBennelzes, welches das System Marie bildet, ist der Newa-Fluss, 
welcher im Ladoga*See entspringt und in die Ostsee mfindet 

Sie ist ein sehr wasserreicher Fluss, welcher eine derartige Breite und Tiefe besitzt, dass sie nicht 
nur gegenwärtig ausreicht, sondern selbst viel weitergehenden Ansprüchen t'CTifigen würde. Sie ist r.)i hn 
lang imil bildet iu ilireui unlerstcii Laufe auf etwa 8 km Länge ein weites Delta, au dc^ssea Ufern die Stadl 
Pelerüburg liegU 
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Ti-olz der iiieliifaclicu Eist tibahriliiiiin, welclu- Uif fruclilbaren Gt-yfiideii der Wolga mit den Hftfcn 
der Ostsee Terbinden, hat der Wassenrerkdir d«s Flussystetne« Marie immer mehr zugenommen. Im 

Jahre 1858 lielnig derselbe 400.00(1 gegenwärtig ist derselbe bereits auf 1.1 lO.CMMt / grslifgcii, ins- 
b<'>(>ndcro zur Zeit der Weizenemte, in welcher 3400 Schiffe zu 328 l Ladefähigkeit verwendet 
werden. 

Die Dimensionen der Schleusen gestalten nmi keine Vermehrung des Veikebres mehr, es müssen 
daher alle Bauten für die Aufnahmen von größeren SrhilTi'n ein^'ericlilet werden. 

Die ?nto!-«*35f"nli tikrpi-i> vi-rlanglen SchifTe vtin Sö ./i L'nu-r ati-tatl dorjenijrtMi von il m, es wurde 
jedoch nacii vielen Verhandlungen anerkaunl, duiiä .S-liiDe von <>i »< Länge, D'ÜO >n Breite und 1*778 
Tauchtiefe genügen würden. 

Schiffe von G4r ;/< Län^'e, welche auf tier Wul^a verkehren, haben eine Tauchtiefe von ^ '3! />< und 
laden 0S3 DIppo Si LltTr u ri-,|, n «onrii !i lu'i Rybinsk ein Drilli'l ihrer T,ft>f lpi( lLl"ni und im Kius;?- 
system Marie mit einer Uohislung von bluü Göö t und einer Tauchtiefe von 1*778 m die Falirt fortsetzen. 

Auf diese Weise Wörden zwei Drillet Aer Wanm von d^ Wolga bis Petersburg ohne umzuladen 
fahren, wAbrend fOr em Drittel die Umladung nothwendig bleibt. Am Main und an der Seine ist man 
zwar bei der r:;innli>irrini^' m größeren Scliiffen gehingt Ltnge), luich Ansicht Hoerschelmanns 
sind dies aber nur ansnainnsw<>i!ie Fülle. 

Üni diese Schiffe durch das System Marie durchzubringen, sind folgende Arbeilen erforderlich: 

1. Canalisierung und Regulierung des Flusses Cheksna. In den grftBten Stromschnellen werden drei 
bewegliche Wehren nu li li. ni System Poirt'«' mit Umliiufcanrilen utnl KatnuKTschleusen angelegt. Die 
LAnge der .St hleu-ni i t '.'rlo in, dl.' 11;. iti mit 1 -2 s »• und die Drenipeitiefc mit 2'13 mi [»rojertif^rt. 

Der übrige Theii der Clieic*na wird durch Durcliriliche, Uuggemngen u. s. w, reguliert. I nnnlteibar 
an der AusmOndung der Cheksna aus dem Bielo-Oziro wird ebenfalls ein Poiree'»ehes Wehr angebracht, 
um für Schiffe, die vom See oder zum See fahren, ein ruhiges Wasser zu schafifen. 

2. Der Canal Bielozei-sky wird auf die Normaldimensionen der laufenden Stn rk. und der Kamnier- 
ächk'U.<$eQ reguliert. Alle Kamraerächleu.sen, mit Ausnuhniti derjenigen an der CHieksna, werden aus Holz 
construiert 

3. An den Flüssen Kovja und Vyle^'ra und dem Canal Marie kommen statt der bestehenden 20 ein- 
fachen und 8 gekuppelten S ]iI<Misen 3i2 neue hölzerne Schleusen. Die Breite des Canalbeltes ist mit 
25'üO m, der Miuimalradius mil 238*9(i itt festgesetzt. 

4. Die Arbeiten in den übrig* n Theilea des Systemcs llarie beistehen zumelftt in Baggerungen. 
Die gesammtcn Baukosten sind mit 30 Millionen Francs veranschlagt (IS'/t Millionen Rubeln). 
Der jetzige Verkehr auf die.sem Wasser-lnif'i trMii beträgt 1,1 1 ;},".)88 / iGs Millionen Puds) und 

wird nach der bisherigen Erfahrung voraussjohtlich in 3() bis U) Jahren auf \iO Millionen Pud? 
(I,9ü5.7i0 t) steigen, daher der Durchächnitt.sverki>hr 9<i Millionen Puds betragen dürfle. 

Der jetzige Transportpreis ftlr I Pud betrAgt 11'/« Kopeken (1 '/i Centimes per Tonnenkilometer). 
Nach den Erfahrungen über das Sinken der Transportpreise bei günstigen Wassersländen in nassen 
Jidiren winl ili. er Transportpn i« nuf 3 Kopeken per Pud (U'4 Centime per Tonnenkilometer) sinken, 
daher im ganzen jährlicli 2,7UO.(»UO Rubeln erspart werden. 

Wörde man daher selbst die ganjien Baukostttn der Reeonstmetion durch die Schiffahrt selbst 
mittels Abgaben bezahlen lassen, so würdi iiian inmier iioeh jährlich eine bedeutende Ersparnis ««rzieleii. 

R.'i-litic| man iifiriili« Ii V, Proeciil für die Zins.'ii d-- P,,iui-aintales, '/^ Pror-onf für die Ämorti-ntioii 
und 1 i^rocent für die erhöhten Eihallungskosten, im ganzen also 7 '/t Procvnl, so gibt dies beim Bau- 
capitale von 13,500.000 Rubeln eine jährliche Belastung der Schillkhrt von bloß 937.(MX) Rubeln, daher 
immer noch eine jalhrlichc reine Ersparnis von 1,800.000 Rubeln vorhanden wäre. 

In WirklichkHf dürfte diese Ersparnis noch bedentmd '^ris^^vr Wfrden 

Au.s diescMi Gründen hat die rus.siäche Regierung die sofortige InangrifTnalmic des Baues und seine 
tieendigmig in fünf Jahren beschlossen. 

Nach der Regulierung werden vom Kaspischen Meere bis zur Oülsee nur 37 Schiensen mil einen 

Gesammigefälle von 128 m auf eine Länge von iO^n km zu p:>ssieren sein, wobei eine S< hleu»e höchstens 
w Gefälle bcsilzl. Die minimale Wasscrtiefe wird l'Wim sein, im Durchschnitte kommt auf je 

109 hu eine Schleu.-<e. 

Um sich eine Vorstellung von diesen äußerst gfjnsUgen Verhrillni«;sen zu machen, genügt es, einen 

Vergleich mit anderen verkehrsreichen Wasserstraßen Europas zu mnchen, beis|)ii'lsweisc mit der W.isser- 
slr.ißi- vniit Canal La Man« !>t' /mu Millelländischen Meere, welche sich aus der Seine, der Yonne, dem 
Bnrgumler Canul, der Saöne nn<l der Uhüne zusannnensetzL 

Die Gesammtlfinge dieses SSchiffahrtsweges bcü'iigt 1327 <iw, seine Scheilelböbe 378*SOn». Diese 
IlAhe wird erklonnnen dun h '.VM Schleusen, von denen 151 zum Gebiete des Canal La Hanehe und 18G 

zum Gebiete des MittellAiidischeli Meeres gehören. 

Das mittlere Gefälle ist 1 : 1 7.'i3, und es kommt eine .Schleu.se auf i Im Länge. 
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Das Gefälle dieses Wasserweges ist dah«r neunmal so groB und die Antahl der Schleusen per Kilo- 
meter S7mal so groB wie bei der StraSe zwischen dem Kaspischen Meere und der Ostsee. 

d) Die Wolga (Bericht von Tbnonoff ). 

Die Wolga, der längste Fluss Kumpas, onlsprintrt im \S aUlaigebirgc in einer Hoho von 05 Klalleni 
über dem Ni?eau des DulUscIitn Meeres in einer mil Sümpfen und Seen übersäcten G^end. Einen 
schlängelnden Lauf Terfolgend, flicBt die Wolga zuerst nach Osten, wechselt aber bei Kasan ihre Ridi- 

tungge(,'en Süd. Ihr Niederschlatr«gebiel unifasst 145 Millionen Hi'kUir. 

r>ir Wolga ist schon 00 h» nntt rliatb ihres Ursprunges «.thiffbar, doch findet die Schiffahrt bis zur 
Stadl Twer, welche etwa 400 A*« ualerliulb der Quelle liegt, noch einige liindernisse in Fdsbarrcn, Ober 
welch«! keine genOgende SehitTahrtstiere vorbanden ist 

Voll Tucr abwarf- i>l dii- Wolga TcdlfconunBn sdllfifbar bis zum Kaspischen Meere. In ihr».ni Ver- 
laufe orhäll dit; Wolga zalili i ielie Zuflüsse, von dt-m n üiandn '^rroPi srliitf Itan- Flris?r' sind. !>it' Gi saninit- 
lönge des Netzes der schiö baren Slraüeu, welebe.s dun^h du- Wolga und Ilm' Zullüss«" dargestellt wird, 
beträgt ILSQOkm. 

Die mittlere Consumlion der Wolga bei Saratoff betrSgt mehr als 10.000 m' pro Secunde und die 

lIochwasäerconsHmtion tO.(KX) m\ 

Die Zahl der SchilTe, uiil Ausualiine der DamplschitTe, welche jälirlich die Wolga passieren, belrägl 
30.000 und diejenige der DampfschiffiB 1000. 

Was den Gaierveritehr anbelangt, so betrftgt nur der von den verscbiodcnen Hfifcn der Wolga ver- 
sendet.« Wri^en 2,000.000 /. 

Em großes Hindernis für die .Schiffahrt auf der Wolga bilden die zalilreichea Untiefen, die aus dem 
durch Uforabbrüche eutstaudenen und abgelagerten Materiale stainnien. 

Bei kleinen Wflssem finden die Schilfe an diesen Untiefen nicht immer die erforderiicfae Fahrtiefe 
und de sind gezwungen, ein- oder zweimal /.u leichtern. 

Die große Ausdehnung der \Vnljja. die Oröße ihrer Wa«!^< iToii«nni!ion, dir« hindeutenden Unter- 
schiede zwischen dem NuUwasser und den Hochwasserstünden, die besonderen Verh/Utnisse der Scliiff- 
fahrt, welche GelSBe von großem Tonneninlialte verwendet, mit emem Worte, die technischen und 
finanziellen Schwierigkeiten haben es bisher nicht ermöglicht, für den ganzen Fluss eine Generalregulierung 
zu versuchen. Trotzdem wurden lof rdo Rf^^jnlii rungsarbeiten in dt n ?rlnvi( i i).'sti'ii Sfr> rken im lelzten 
Jahrhunderl unausgesetzt ausgeführt, ebenso wie auch die Arbeiten zur Vergrülierung und Verbesserung 
dtT Hftfen und zur Räumung des Fahrwassers. 

Wie immer jedoch die Schwierigkeiten seien, so ist es unzweifelhaft, dass man in einer nflhen'n 
odi-r fern»'ren Ztikutifl d;i7ii frezwungen ff in wird, eine permanent-' I'iegulierung, wenn nicht di r pnnzen 
Wolga, SU doch mindestens iu der Strecke von Itybinsk bis zur Wolgamüudung bei Kama aufzuführen. 

Das wisBenfichaflUche und volkswirtschaflUche Interesse, wcldics ein Problom von solcher GroB» 
artigkeit erfordert, wird auch die besten Mittel zu semer Lösung aufluiden lassen. 

e) Über doD SohUbzDg auf Oanilen. 

Es wurden vorerst die beiden B< ri' hte ülu-r diesen Gegenstand, nämlich der «Rcitnig Tdier den 
Schiflä£Ug auf Canälen" von W. II, Hailey und ^Über die Fortbewegungsmitlei auf (lanrilcn und 
canalisiertcn Flössen*, sowie historische and technische Notisen fkber den Seilzug von Professor Dr. Moiiz 
Levjr zur Kenntnis genommen. Diese Berichte werd«i nachsldiend im Ansenge mitgetheilt 

a) Bericht W. H. Baileys : „Beitrag Uber den Schiffszug auf Canälen'-. 

Im Jalin 17:{7 nahm Toiinltian Hiills in London ita^ Paf. nl für du- i r-h; lIumpf-^cliilT zum SchifTs- 
zug auf Flüs.sen und in Häfen. Die erste wirkliclie Anwendung geschah am liridgewater-Caiial durch den 
Herzog von Bridgewater und den amerikanischen Erfinder Fulton, 1799. Im Jahre 18(i:t machle Fulton 
Versochsfahrten auf der Seine in Frankreich und 1807 befuhr sein Schiff »Qaremonl* den Hudson in 

Amerika zum erstenmal. 

.Nachdem jedoch am Bridgewater-fnnnle durcli den 'Au'^ mil dem Dampfschiffe die Uferböschungen 
bescliädigt wurden, kam man wieder auf das frühere Zugsystem mit Menschen und I'ferden zurück. Die 
Sehiifonasdiioe dieses ersten Daropfschilfes in England (1799) wurde heransgenommen und zmn Waaser- 
pampen verwendet. 

Im Jahre 1S;!| lenkti WiHi uii K.iii hairn seine Anftnerk'^nmkpil auf die Verwendung des Dampfes 
zur Fortbewegung der Schule auf Klüss4>ii und Ganälen und baute ein derartiges SchilT. 
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Seil dem Jahre 1855 winden am Canalc Ton Leeds nach Urcrpool veraehiedene Versuche für die 

Anwendung von Dampfschiffen auf Canülon geniar lit und im Jahre 1879 machte man einen Versach mit 
eineui Scliranbendampfcr, welcher 0 Barken zu W) t sclilcp[>te. 

Der Versuch des Ingenieurs Wilki n so n gelang sehr gut und wurden bald darauf 15 derartige 
Schiffe gebauL AbhesteGesrhwindiglceil erwies sich diejenige von 2 his 3'/, englische Meilen per Stunde, 
während lit'i größeren Gcscliwin<ligkeilen eine forllaufende Welle die Uferbösehungen beschädigte. 

Die An'.vc'iidin'i? dr-r Darn['.rkran auf dem Caiial.' vnü I.e. d-; narh l,ivf>ii»oiil liat vu-1 zur pünkl- 
liclien und regeUnilßigen Schiffsbeturdorung beigetragen, im Vergleiche zum bchillszug mit Pferden wurde 
die Fahrgeschwindigkeit um 40 Procent erhöht Infolge der erzielten Regclmftßigiceit bewohnen auch die 
Schiffer eigene Häuser, anstatt an Bord ihrer Cftisakthifle khcn zu müssen. 

r nmchterslutter beschreibt sodann i iiv^" Ii' ii i den SchifT-szug aitf d< r Ain- und (',il>l. r. von 
welclien schon frütier die llede war. Der Danipfreniurqueur ist hiebei rückwärts und -slOßt vier bis 
sechs Schiffe, die mit zwei Drahtseilen vom Remorqueur aas geleilet werden, vor sich. 

Seiüier hat sich an englischen Canälen die DampOnraft eingebürgert. 

Der Referent betont sodann die Wlehtiglceit einer besseren Attuiötsung der Wasserwege in Indien, 
ß) Belacht Professor Levys Uber den Schiffszug. 

Nacli eingehendster Vergleichuug aller Systeme des SehifTszuges kommt Herr Levy zu nach- 
folgenden Schlüssen: 

Daü einzige allgemein verwendbare und dem jeteigen Standpunkte der Ingenieurwis^^en^chall 
entsprr chcndr Fol tl invrg^ungsmittel für SchifTi* rmf Kinasen und Canftlen ist der gewöhnliche Sriiiffszug 
uud der SeilschiCfszuf? mit ob<'rirdl>chem Seil ohne Kndc. 

Für lange Ualliuigcn, namenUich Tunnelstrecken, kann jedoch auch die Tauerei vortheilhaft sein. 

Vom Standpunkte der möglichsten Ausnützung der Verkehrscapaeitflt des Ganales erscheint am 
vortheilliaflesleii der mechanische S*:hin>y.iig mit oberirdischem ."^eii ohne Ende (halage Aioiculaire), 
sodann kommt der u«'w"dmliche S< hiiTszug und in h'lzter Linie die Tauerei. 

Vom Standpunkte der Gesell vvindigkeit ist der medumische SchilTszug mit SimI ohne Ende ebenlaii> 
am vortheilhaftesten. 

Nach den Erfahrungen, weUhi' dif französi.st hu Verwaltung der öffentlichen Arbeilen in Paris an 
den Canülen St, Maurice und Sl. Mam s- ll Srpt. tiilif r iss8 gew<miien hat, köiim n dit- Schiffe mittels de> 
Seitzuges ohne Ende mit der selu- zweckmäi^igen üeschwindigkuit vou 2500 bis iHuO m per Stunde au den 
Ort ihrer Besthnmung zweimal so schnell ankommen als mittels des Pferdezuges. 

Der Pferdezug kostet auf den Hauplcanälcn in Frankreii li, das ist auf denjenigen Canälen, deren 
Verbp'^'-'ening nai-Ij iliaii Pni'^'rarrmio Frey ein et dtiri'!i die Verwaltung i!. i' nnVnlliclien .\rtieifen im Zuge 
oder bereits ausgeführt ist, o ii Centime per Tonne und Kilometer. Dieser Preis bli ibl auch bei steigendem 
Veritehre derselbe. 

Der SchlAzng mit obeiirdisebem Seil ohne Ende aber wird desto vorlheilbafterf je grOSer der Ver> 
kehr ist, w< i1 die Kosten der histallierung und die Betriebskosten mit der Gröfio des Verkehres nur 

unbedeutend zunehmen. 

Die Kosten der ersten Anlage des Le vy 'sehen Schiffszugsystemes betrugen 19.000 Francs für eiuen 
Kilometer bei einem Verkehre von S,000.000 ( und bleiben innerhalb graßer Grenzen für die ver> 
schiedousK 11 Verkehrsgrößen fast gleir li. 

Die K^liultun',.^'; und ni-lriebskostnn snmmt vierprorentigor rapitalsverzinsung betragen UKHt Francs 
für einen Verkehr von :i,000.000 t und variieren für den Verkehr von 400.000 bis 3,200.000 t nur von 
4980 bis 4840 Francs, sind also beinahe unverSnderKeh. 

Die Kosten des Levj >< in ti Si IiifTszuges sind scliun 1h I einem Verkehre von 900.000 < kleiner als 
O-fi Centime p« i Tonnenkilometer, also vortheiUiailer als Uur Pfetüezug, die Schiffe fahren aber schon 
zweimal so sdinell als mit Pferden. 

Für die verkehrsreichst«! Linien, beispielsweise Paris— THinkerque oder Paris — Mrnis, würde sich 
eine IßViProcentige Verzinsung des Capitales ergeben. 

Ganz vorzüglich ist das Levy 'sehe System in Ganaltunnels, wo der Pferdezug sehr Iheucr kommt. 

y) Historische und technische Daten Qber den maschinellen Schiffszng mit oberirdischem Seil 
ohne Ende (Halage funlcalafre). Bericht Professor Levys. 

Seit 25 Jahren versuchte die Pr.valinduslrie sowohl in Frankreich als .auderwärts vergebUcb den 
maschinellen Scitiffszug anzuwenden, das ist mit Hilfe eines rotierenden darch Dampfkraft zu bewegenden 
Seiles ohne Knde, ScliilTe zu bewogen. 

I>ii Idee hiebei besteht darin, dass das .Seil ohne F.nd>' "inesUieils am rechten, iiMderntheüs nm 
linken ( .aiialufer liegt und dun h eine Damplmasi hine in lorUviihrender roliereiuU r Bewegung eriialleii 
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wird, so dass sich der eine Thcil des Seiles in der Riclitiing der Beri^ralirt, der andere in der Richtung 
der ItiallSahrt bewegt. 

Je naclidcm nun ein SthiDf in der liiini oilt r der anderen Hiclituiig zu filmii Inalisichlit;!. 
hängl es sich an den einen oder den anderen Kaix tttieil millels eineä UilfsUiues an und wird vun dem- 
selben fortgezo^en. Soll das Schiff stehen bleiben, so wird das HUfstau elnfftch vom rotierenden Seil ohne 
Ende getrennt. 

Iii i i\rr Auifüliniii^f dies' f h\i^f 7t'i'j:(eii sieh aber iinnlifHuindlir h.' Si Iiwi.'i i^'ki ili'ii, iiidi-tn <la> Sri! 
uliiic Lnde stcU aus den Hollen, durclt welche es gestübst wird, hcrau^tiel und es nuUerdem niclit niöglic-li 
schien, das Schkppseü mit dem ohne Ende rasch zu veil>mden und zu lösen, bis im Jahre 1887 die 
Verwaltung der ftlTentlteheR Arbeiten in Paris mit Rücksieht auf die groBe Wichtigkeit der Angelegenheit 
(Uli Eiil><hlii;is fauste, dieselbe zu studieren. Die^e Vei-sucbe wurden aueh llialsächlich von bestem 
Erfolge gekrönt, indem sieb das System praktiscb als vollkomnieii zurriedenslellciid erwies. 

Was also die Privalinilialivc durch Üecennien nicht zustünde brachte, gelang der zielbcwusslen 
Tranzflsischen Verwaltung ha weniger als 18 Monaten. 

Das erste Patent für den SehifTszug mit Hilfe eines auf ein Seil olme Etide wirkenden fixen Motors 
nahmen Troll und Mercicr in l.ynn im Jahre 18(12. Im Jahre |wr,M wiinl" l iti flicn^nlrhrs J'atriit au 
M. Mulezieux in St. Quentin ertheilt und im Jahre 1882 au den itatleniscben Ingenieur M. Higoni und 
ein tweitps Ähnliches Patent an Ingenieur Oriolle in Nantes. 

Das erste I\itent wurde gar nicht au^eilbt. Das z\\ ilr I'atent wurde versuchsweise ausgeübt im 
.Tain I 1870 in den Gräben von Maubeuge, die Versuche wultleu jedoch durch den Krieg unterbrochen 
und die Maschinen zerstört. 

I>as System Rigonis wurde im Jahre 18^ in Belgien auf dem Verbindimgscanal zwischen der 
Maas und der Scheide und im Jalire 1889 am Canale St. Martin in Paris aurKos«ten der Stadt Paris 
versucht. 

üiLS ItesuKat war jedocli ein iinglürkliebes, denti anstatt diti^s das Kabel das SehitT tortgezogeu 
blatte, wurde dast^elbc von den unregelmäßigen Bewegimgen des SehitTeä hin- und liergewurfen und 
üchlicBlidi von den FOhrungsrollen herabgeworfen, so dasa es in den Canal hineinfiel. 

Im selben Jahre versucht«? Oriolle auf seine Rechnung und Gefahr sein .Syslum am Cauale 
St. ()iir titin lici Tergiiier, aber nuch er vemiochte das Ucrabglcitcn des Kabels in den Curvcn nictil m 

v<M'liiiidfrii. 

Infolge dessen beauftragte das franzdsi«che MinisU^rium der direnilichen Arl>eiten den Staal»- 

ingenieur Levj mit dem .Studium der Angelegenheit. 

Itt diT That gelang es Herrn Levy, tlie Sehvvirnitrkpifrn zu nlici witHlcri, tmd c? winden im October 
l&»»t> iun üanale, weither die Canölc von St. Maur und St. Maurice vrrbindet, zimi crstennnüe Si liilTc 
von SoO f ohne jeglidie Schwierigkeiten mit dem neuro Systeme befördert. 

Das Problem war daher vom mechaniscli-tccbniscben Standpunkte gelöst. Es handelte sich nun 
zunächst darum, zu wissen, wei hr Resultate dieses System ergeben wQrde, wenn es im größeren Stile 
wirklich dem Betriebe üt>ergeben würde. 

Infolge dessen wurde Levy vom Ministerium der öffimtlichen Arbeiten in Paris crmftchligt, sein 
System auf der ganzen Länge der Canftle St. Maur und St. Maurice in einer Ausdehnung von 5 au 
verwenden. Diese Strecke wurde deshalb wäliii. weil sie infolge zahlreicher Curven und anderer localer 
Verhältnisse die größten Schwierigkeiten ergab. 

Die Arbeiten waren im Juli ISBO beendet und in Betrieb gcsebtt. Die Geschwindigkeit betrügt 1 m 
per Seeunde und es k<innen gleichseitig Schiffe in entgegengesetzten Richtungen (ahren, ohne einander 
zu hindern oder ihre (leschwindigkeit verlanipamen zu mOasen. Es wurden bis zu neun Schiffe mit 
zusanunen 1800/ gezorri ti. 

Von Juli bis November IS8'J wurde der I3elrieb dieser Ciuialstreeke mit dem neuen Systeme fort- 
geführt, um sich von der sicheren und zweckmfiBigen Wirkungsweise zu Qberzeugen. Seither ist der 
Kabel täglich von Mittag bis G Uhr der Schiffahrt zur Verfilgung gestellt. Ein einziger Hann kann auf diese 
Weise ein Si hift' vnn 'MM) f leiten. 

Der kabei zeigte nach 13 Monaten keine Spuren von Abnützung und kamen aueli keinerlei Buseliü- 
digungen vor. 

o) Debatte in der SecticNi A Uber die Fortbewegungsmittel der Schiffe. 

n» ir ilf Mas niarlit darauf inifmerksam. dass sclion der Frankfurter Congress beschlossi-n habe, es 
mögen luitei- l.eilung der versciuedenen Regierungen Vtr.suclie üImt die beste Fonu der SchiirsgefiUlc und 
Aber die Mittel zu einem zweckmftßigcn Schif&zuge angestellt werden. 

Um diesem Bes< hluss<! des Frankfurter Congresses zu entsprechen, ist bisher nur ein einziger Srhritt 
g< s( hi li -n, indem die prcußiseln' Rc/'' mn;.' ciia n ran< i.ir- für die Angabe der besten Form eines Canul- 
schiiles für 400/ L.adefulngkeit, welciie? für die Uder und Spree passend wäre, uu.sgefchrieben Iial. 
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H«ri- dl' Miis tTklärt dnss er ebcnrsiib vom UinisU'riuin der ötrotitliciicn Arl)«>iltMi in Pari» beaur 
tragl wurdi-, die Fra^^e d(M .ScliilMonnca zu sUtdiereii, wodurch ebcttridls den Wünscdieu des FnuDkrurter 
(!ongres!>es eiiLsprocIion wurde. 

Es wftrc ge^j'CusUuid^loä, den Typus eines Ganalseliiffes in einer generellen uud absolultn Weise 
suelien zu woHen. Viel prAdser stellt sich jedoch die Aufgabe in naclistehcnder Weise: 

Für Fr.itikrei4:h sollen die SeliifTe für <leti nrroßeti Durchgangsverkehr ;i8 ö ni Länge, 5*0 M Breite 
und 1 S w T:mrlitiele haben, das rrochirt dit-sn (hei l>inii Tisinni n piht daher Ü'O nt'. 

Das maximale Deplai enieul und das Tolaljrewi« ht. narntich das Kigengewieht samml der Ladefähig- 
keit, betrftgt dnhcr 350 

Dag VerlulUni? des tliatsäi tilichen Dcplacenioiits XUin Ueplaeemenl, wie es ans den drei Dimensionen 
resultii'rt, der Vrilüj^ki i1>i (irnicient, welcher innnor kleiner ist als t. Dieser '!i>rrnr i'<nt ^ricbt <la- Maß 
des Opici'ä, wok iies man aus Uücksicht für die SdiilTsrorro bringl. Uun kann annehmen, dass jedes 
l*rocent diews CoCfficienten 3*6 ( der nutzbaren Last bedeutet. 

Die experimentellen Untersuchungen mit dem SehilTszngo habi n nun (l. u Zwr( k, xu ermitteln, 
welche-! Cegenjrewidit jegen diesen Iliiiimverhisl erzielt wird, indem der Zugswideri»land mit der Fonn 
des Schiffes und seiner Geächwindigkeil zusaiuinoaUänf^ 

Die Messung dieses Zugswidemtandes ist durch die Erfindung eines neuen Dynamometrrs von 
Richard Pröres in Paris nunmehr als gelöst anzusehen. Das Schiff ist mit Hilfe des Dynamoroeters an 
den Renumjuenr angeheftet. Außerdem wird bei diesem Ap|)arate mit Hilfe eines hydromelrisehen 
Flügels, welcher aiu Schi (Te befestigt ist, auch die Fahrgeschwindigkeit gemessen. Die Apparate registrieren 
in graphisclier Weise die Resultate durch Zeichnung von ( lurven. Man ersieht aus diesen tiurven, wie mit 
der Geschwindigkeit des Schill^ variieren: 
a) der Zugswidersland überhaupt ; 

f>) der Zugswidf t <tand per Quadratmeter des eingetauchten UuentcimiUes; 

(•) die Zugskrall per Tonne der Nutzlast. 

Herr de Mas erktftrt, dass seine Versuche noch zu wenig zahlreich sind, um definitive Schlnss» 
folgerangen daraus ziehen zu kennen, doch drückt er seine Oberzeugung dahin aus. dass er dun Ii Fort- 
setzung der Experimente in der angedeuteten Richtung zu prilcisen und charakterislisclicn KesuUateu 
gelangen werde. 

Herr Conrad, Generaldirecior des Waterslaat in Holland, die PIftne und Bcschreibong der 
liolländischen WassmtraBen vor, wofür der Gongress der hollftndischen Regierung den Dank ausza* 
drücken beschloss. 

a) Kchleuse von 2() m Gedlle. 

Herr G^illiot crklürL eine Schleuse vonäOm Gefälle, welche durch ikrrn Fonluiuc pru- 
je«^Üerl wurde. 

Diese Schleuse ist eine neue Lösung der Aufgabe, die durch die hydraulischen Hebewerke am 

Weaver in England, bei Fonlinetles in Frankreich und bei Louvit-re in Belgien gelöst wurde. Die Li^-^mi. 
mit einer 20ot hohen Kamm r Ideuse erfordert aber keine neuen Mechanismen, sondern beruht lediglich 
auf dem allen, seit Jahrhunderten bestens bewälirlen Systeme der Kammerschleusen. 

Die Schleuse besitzt eine Kammer von 38 ' 5 m L&nge, 5 ' SO w Breite und 23 ■ 60 m Tiefe. 

Das Oberhaupt der Sdileuse ist demjenigen einer gewöhnlichen Kammerschleuse vollkommen gleich. 

Das ünterhaupt "duielt einer Schleuse in Verbindung mit einer Brücke. Diese Brürk» lässt üIk r .1cm 
Wasserspiegel einen freien Spielraum von 3 • 70 »«, wie derselbe wegen des Durchpassierens der Sctiiffe 
auf allen französischen Can&len vorgeschrieben ist. Seitlich der Kammer ^d je drei Sparbassins, von 
denen jedes so viel Wasser enlhält, als einer S m hohen Wasserschichte in der Kammerschleuse ent- 
spricht. Diese Sparbassins haben d« n Zweck, da- \\'a>?er tiudi Aom Diu< hschleu.sen riii lit prinz abfließen 
zu lassen, da die Neufüllung der 20»» hohen Schleusenkammer eine große Wassermenge erfordern würde, 
vldmehr gelangt das Wasser uu$ dem höheren Bassin in ein tieferes und kann so zur nächsten 
Schleusung wieder verwendet werden. Es werden hiedurch drd Fünftel der Wassermenge, die Ar die 
gnnzi Kammerfüllung nöthig ist, erspart. Die Zeit zu einer Durchschleusung soll 13 Minuten und 
46 Se< tmden beiragen SnDto sie aber auch äO Minuten betragen, so würde das im Canalverkehre noch 
keine Störung vcnii-saciieii. 

Die Kosten sind mit 900,000 Francs, also mit der Hftlfle des Betrages berechnet, welchen das bloB 
för eine Förderhöhe von i:\ X^ m construierte hydraulische liebewerk von Fonlinettcs erforderL 

Überdies ist aurli di< n> dienimg tmd die Erhallung der Sack&ddeuse eine viel billigere, als die- 
jenige eines mechanischen Hebewerkes. 

h) Geneigte Ebene für SchitfVitranHport. 

Herr Fhininril !i jf ilus Project für eine geneigte Khene für den Schiffstransporl von 300/ 
dar, welche .'^chille auf den Binucnschilfuhrls-Canälen in Frankreich verkehren. 
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Das GbaraktcriBÜsche ist die grofie Neigung der schiefen Ebene, imleni bisher als Uaximum des 
Geiles Vi« genommen wurde, vrflhrend Fl am an ts geneigte Ebene die doppelte Höhe sor Basis hat. 

Diese starke Neigung hat den Zweck, die Arbeit der Reibung zu vermindern, sie führt aber gleichzeitig 
dazu, das* man Hon Schleusenwngon. in wclchtm das ScliilT nufpezogon wird, mit soincr Ijängenaxc 
seukredil zur iVichtung der Fahrt stellen muss, anstaut den Wagen der Länge nach zu stellen, wie dies 
bei anderen Systemen der Fall ist Die Kosten sind fttr eine tUSihe von 30 m mit 1,500.000 Franas 
berechnet, sie würden aber auch Tür eine Höhe von 40 und 50 ai nicht bedeutend höher werden. 

Herr I'cslin vergleicht das System di r ^'iTK'igU'ri Khenen von Flamanl niif dem von ihm «ielbsl 
errundenen Systeme, oadi welchem die Schitie nach der Läogcnaxe auf schiefen Ebenen von 5 i'rüceiil 
Steigung aufgezogen werden. 

Peslin hiUt sein System fttr das vortheilhaflere und grSBere Sicherheit bietende. 

Die schiffe Ebt iio. welche l'eslin für ,Le (lateau" am Maas-Schelde-Canal für die Ausführung |tro- 
joiiiert hat, be-itzt eiin' Höhe von üfl ni auf inoo m Liliipc. Die zum Auf?:)igc erforderlirlif Kraft b> trä^'t 
löO bis 200 Pfirdekräflc, welche auch das Fiamantsclic Project benöthigL Die Kosten berednict 
Peslin mit 1,900.000 Francs, also billiger als Flamant, wozu noch kommt, dass bei der Peslin'achcn 
schiefen Ebene der Wi^^en beim lieben schon eine Vorwärtsbewegung von 1 ürw zurhcklegt, wodurch die 
CanalcMnslruclioti für t die 200.000 bis 400.000 Francs kosten würde, erspart wird. 

Ober Antrag Baileys wurde die Nolbwendigkcil anerkiuunt, eine Bibliugraphic der BinocuschUT- 
lultrts-Lileratur anzulegen. 

ii. üeratliimgeii der Sectioii B, 

Herr Franeius aus Bremen beriditete Aber die Fmischritte derWeser>Regulierang zwisclien Bremen 

iiiid Urenierhaven. Vor zwei Jahren sind die Arbeiten in AngriiT genommen worden, die von den besten 
Erfolgt ri Im gleitet sind. Weitere Mioiieilungen wurden gemacht von Hiijortiale Über den Nicaragua" 
Canal und von Crawford über den projeclierten 

a) Clyde-Forth-SeecanaL 

Dieser Canal wurde vor lon .Talui ti erbaut iiuter dem Nam> n ili s .Great Canal* und wuixlo als ein 
bervurragendes Bauwerk betrachtet. Kr ist ein Beweis, dass Canäle, die von Eisenbalinen abhängig sind, 
von diesen nur zu ihrem eigenen Nutzen und nicht zum Vortheile des Affentfichen Wohles verwaltet 
werden, wie dies der Ifiidster Hicks-Beaeh in der ErOflhnngsrede des Gongresses bereits betont hatte. 

Solange der Förth and Clydc-Caual eine unabhüngige Verwaltung besaß, belief sich seine Rein- 
einnahme auf 1 irj.OOn Livres Sterling jährlich, «elther vrrlor pr durch den Anktiuf seitens der ELsenbahn 
»eine Bedeutung. Ein Beweis aber für seinen Wert ist das große Interesse, welches ganz Schottland an 
dem Projecte fQr den Seeeanal von der Gyde-Händnng zum Förth nimmt 

13ie große Gefahr, die mit der Umschiffung der felsigen und hafenartueu Nordküsle Schottlands für 
I.-'hen und Ei^renthum verbunden ist, le^ile den Gedanken ualie. Sthoiiland mit einem für SeeschiiTe 
befähigten Canalc vom Nordcanal bis zur Nordsee «juer zu durclisclmeiden. 

IMe Fahrt rom Canal La Manche nach Glasgow kami nur über die Nordspilze SchotUunds (.Penl- 
land'Firth) oder Aber die Sadwestspitce Englands (Cap Landsend) mit einem Umwege von vielen 
Hunderten von Meilen geschehen. Nimint man an, dass jährlich 5000 Schiffe durch den Penlland-Firlh 
fiiliren und dass jedes imr 50()f ladet, .^uwir- dass die Wegersparnis im Falle der Auslühruu>; des (!lyde- 
Forth-Canales 300 englische Meilen betiägt, so iät die J^spurnis 7rM),(.KX).000 Tonncnmcilen. Berechnet 
man die Fracht per Toimenmeile mit ■/« Penny, was mit Rücksidit auf die gefahrlose Fahrt nicht viel 
ist, so ergibt sieh eme jährliche Ersparnis von 781.S30 Ltvres Sterling. 

Der nenprofectiorte Cannl ^eht durch eine.«; der größten ülbnsshis Englands, wiUirend an seinem 
Usletide sich das reiclistc Koiileubcckon Schottlands !>etindcf 

Außerdem tinaitzieilea Nutzen wäre der Caiiul für Knghuid auch von großer strat^ischcr Bedeutung. 

Die Dimensionen des neuen Canales smd folgende: Sohlenbreite 100 Fufl, Tiefe S6 FuB, Wäsaer- 
«Itiegelbroite 126 Fu8, geringste HOhe der Brücken über dem V. . rsiiiegel 75 Fuß. 

Es sind im ganzen 12 Schleusen zu beiden Seilen der Schoilclhaltung, wekhc 95 Fuß Ober dem 
)l«ere liegen soll, projecUerU 

Die Kosten amd auf 7,000.000 Livrcs Sterling veranschlagt 
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b) Die Wirkung der Gfezdten auf die Fiutgebiete. 



s) BarlcM dN ProfsBsor ftoynolds. 



l>ie Melhüdc, «las Uu^iiut; des sündigen Flii'^^gi uinl< s im Flulgubiele dei Meercü duixli Mudcllt 
(Innuiütvllcn, wfkhc die Wirkungen der Flut nachmachen, wurde schon beim drillen intemalionaJon 
lUnnonsdiiffalirls-Cont^ressc in Franklurl von Professor Roy n (»Ms bost-lirieben. 

7iini \vi itiTon Slmliuni t1ii r Atii.'«''!i '^"MilK'it «•ntiuint«' die .Urilisli A-^oi-i;itiou* im Jaliif 1887 riti 
eigenes Cuniitc, dein auch Prutu^sur Keynolds ungcliürlc, und bewilligte lür diese Versuche ciiit- 
Subvenlion von 900 PtanA Sterling. Bis 18H9 worden die Versuche mil neuen Modellen angestellt und 
der «British Association* ein Bericht erstaltet, auf Grund d(*sscn efaic neue Suhrention zu demselben 
Zwecke erlheilt wunle. 

Professor Keynulds l)criclitet ähcr diese sehr befriedigenden Versuche und bcgründel weiter die 

wiriacaschufllichc Batis derselben. 



Herr Hcngtn, Chermgcmcur des Flutgebielcs der Seine, berichtet über fihnlidie in Frankreich 



Das Beispie l, \veldi;',s Herr Ileynolds am Mersey-Fliisse imd Herr Veruon-Harconrt an der 
Seine gegeben, hat die französische Hcgieruug bewogen, die Versuche au der Seine in älinlichcr Wvisc 
cinzuloiten. 

Eis wurde ein Modell des Fkiit^ebietes der Seine construiert und die obere Seine dureli ein Ueräß 
mit variabler Wasscnnenge ersel/t. Das Modell ist im MaHslabe von l : öO(M) ans^efiilirt. I)ii> Dnner finor 
Flut kann 00 bi^ lUO Sccunden betragen. Kiu System von E.xccntern wird es cruiüglichen, nicht nur der 
Flutcnrve eine bestimmte Amplitude zu geben, sondern die letztere nach bcstimmlen Gcsetscn rerfindtr- 

lieh zu gi>stallen, SO das.N aueli die {laiize Form der Flutcurven der Nalur nachgebildet werden wird. Die 
wreli-i Inr!) n Was-jcrplfnide der oberen Seine werden dürr Ii vi rseliieilene Wa- rr-pie^relhAlien dfs 
belreffenden (.icfälies nachgeubnil. Die Erfahrungen haben noch nicht begonnen, dürden aber voraus- 
sichtlich lange dauern. 

Die anderen Mil Iheilungcn, welche die Arbeilen dieser Seclion betrefTeti, und welche im Verzeich- 
nisse d^^r vnrp !rj.'trn B.'i i. lih' i nilmüi n -ind. he.scliäfliglon sich mehr mit Details einzelner Schiffahrts* 
^Lraßen und können in diesem liericUte übergangen werden. 



a) Verbesserutig der BinneDscbifrabrts-Statistik. Bericht der iuteraaftionalenGommissioD 
liSx Verbessenmg der BinneDscbiffabrts- Statistik an dea vierteo intemationAleii 

Binnenscbiffahrts-Goiigreas in Manchestor. 

Der dritte mlernation.ile BinneuschitTalu-ls-Congress in Frankfurt am Main hat in seiner Silzong vom 
SS. August 1888 zur DarchlQhning seiner Beschlösse Ober SchadVing einer zweckentsprechenden Binnen« 
sJchifTahrls-Stalislik eine Commi?sion, bestehend aus je einem An^'i hörigen der im Congresso vertretenen 
Staaten eingesetzt und dieselbe l)eauftragt, dem nächsten im Jahre 1890 ZU Manchester tagenden 
vierten Congresse Bericht zu erstatten. 

Die Commission eonsUtuierte sich proTiaorisch während des GoiHpresses zu Fnmkfiirt am Main, 
worauf die Milglieder'am 20. Hai 1889 zur mündlichen Berathung in Berlin zusammentraten. 

Die Commi-:=:inn -ti-Ilto Fntwür1V< 7j\ l'm'^'ramrnpn und Fra'jjebogen für die auf den einzelnen Grhieleii 
der Statistik erforderlichen Erhebungen auf und beschloss, diese Entwürfe jed»'m Milgliede mil dem 
Ersuchen um Ausarbeitung der für jedes betreffende Land geeignet erscheinenden Programme und 
Fhigebogen und Obersendung derselben an den Präsidenten zu überaiitteln. Der letztere wurde beanf- 
fra>it. auf Gniiid ümmtlicher einj,'ehenden Vorschläge einen Entwurf der GrundzQge über die ft-nieri 
Behandlung der l>inneti-i hifTihrts-.Statiälik anlzuslellen und diesen demnächst den Mitgliedern der 
Commission zur Prüfung und .Äußerung vorzulegen, üurch schriflüchcn Austausch der Meinungen smd 
als Endergebnis der Berathungen der Commission nachstehende Anträge gestellt worden. 



t^) Bericht Mengins. 



angcslellle Versuche. 



O. Die Berathungen der Section C. 




Ol» 



gl- 

Die Binnenschiflbbrts-'StatisUk soll umfiasaen: 

A. Slatislik der scliifTlmron Wntöorslriißcn. C Slatislik tlos Verkehres. 

B. Statistik der Fahrzeuge. D. Statistik der Utifälle. 

8.«. 

l»ie Documente der StuUüUk (Nr. 1) .soll(?n, V(»H)i lialllicli ilirer Ergünzuiig nach den spccicllcn 
Dcdörfnissen des Lande«, enthalten: 



A. BezDgllch der Statistik der WasseretraAen. 

tt) Denkschriften über die einzelnen nach Art (.rcguliurle, canali.sierle Flüsse, flaiiäle, 
Binnenseen) geordneten Wasserstraßen jedes Landes mit folgendem Inhalte: 
1. Hydrographie. 

(Niederschlagsgebid, Kliiua. Lnp-o, Zuflüsse, Speisung, WasserstSnde, Wasscrmenge, 
Gefälle, Geschwindigkeit, siukstoffc, Eissliind, Pegel.) 
9. Deiche, Uferschutz, Treidelwci^«-. 

3. Schiffbarkeil und Schiffahrtsvorbindnngen. 

(Fahrrinnen, W.as-i.'rtiefen, Si^'imli'. Vrrkclirsstalionen, Tln il-fr' ck' nt. 

4. Hafenanlagen, I^indungs-, LOsch- und Ladeplätze, Lüsch> und Ladecinrichduigen. 

5. Brücken und Fähren. 

C. Methode der SchifflMtmuiGhaDg. 

(Regulieningsbauwerke, Stauanlagen, Schleusen, TTnterirdische Strecken). 
7. Bau- und Untorhaltungskosten, Einnahmen und SchilTahrtsabgaben. 
S. Schiffahrt und FlAlierei. Art des Betriebes. 
9. Verkehr und Art der Transportgüter. Mittlerer Transportpreis. 

10. Schiffsbauanstalten. 

11. Telegraphen- und Tplcplmnloilirngeil. 

12. Zoll- und Polizeivorschrillen. 

13. Verwaltung. 

14. Behörden. 

nildliclu niaO>tabliche Darst«^1lung der Wasserstraßen mit Eintragung der Bau- 
werke und SchiflahrlsanlaKcn. 
c) Maistabliehe Lfingcnprofile mit einigen Querprofilen. 

tl) Tabellarische Zusammenstellungen folgender fQr die Schiffbarkeit wesentlichen, 
narh den Wasserstraßen geordneten Angaben, wobei alle Dimensionen nach dem 

metrischen System zu bezeichnen sind: 

1. Benennung und Art der Wasserstraßen, Flus.s (reguliert oder canaüsierl), Clnnal, 
Binnenseen. 

9. Lflnge der schiffbaren Slrcdte filr Dampfer, ScgelschilTe und FlöBc. Eniremimg der 

Ilauplstalionen. 

Breite der Falimnne bei gewöhnlichem Iloch\vass»'r, bei Millel- und niedrig:»te{n VVa.'iser- 
stande. 

4. Minimalwasserliefe in der Fahrrinne bei gew<dmlichem Hochwasser, bei Mittel- und 

iiiedrig.slem Wasserslande. 
a. Miniutul-, mittleres und Muximulgefälle. 

n. Ort, Art und Entfemong der BrQcken. Lichte Weite der BrOckendurchfahrl und nutxban« 
lichte Hohe unter den Brücken bei iiiedrigetn, mittlerern und höchstem schiffbaren 

Wasserstande. Nolliwcndit;»' 7.»'il ziirn ofTnt'n nnd Sehließen. 

7. Ort, Art und Entfernung der Schleusen. Mittlere Län<rc und Breite, Cupucität, .«owie 

Drempeltiefe unter dem mittleren (normalen) Wasserspiegel. Normalteit der Sdileusung 
und Zeit, in der die Schleusung untersagt ist. 

8. Ort. Art, utid Länge der unteiir«lischen Strecken. Lichte Weite und nntzbare liciilc Höhe 

bei normalem Wasserstande. 

9. Orl, Art und Ausilehnung der Häfen, (<andungs-, Lüsrli- und Ladeplälze. 
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6. Bezüglich der Stetiitik der Ftlurzeege. 

9) Schiffsregister; dos sind beschreibende, nach denWasserslrailen geordnete Verzcicbnisfic der ein- 
heimischen und fremden Schiffe Ton mehr als 5 < TragAhiglieit mit sspeciellen Angaben Aber: 

I. Heimat, Bt-ni'nnunf.'. R' ~if7 tinrl FQlirung. 

(Nuim»fr, Namo, Eigcnlliümer, Qipilän, Bemannung.) 
ü. Art (Type, Kutegorit.'). 

(Dampfschiff — Rad« oder Schraubendampfer — fOr Ftuisagicre, GMer oder gemischte 

I^idung, Retnorqueur, Toueur — Kette, Seil — Anhflngcsdiiff, Segcbchifl^ RudersdtiC 

Treidebchiff.) 
3. liiiuwoisc. 

(Ort und Zeit der Erbauung und Reparatur, Uaterial, Dimensionen, Tnigfilbqskeit, 
LiHicrahigkcU per CenÜmetcr, Tauchliefe, Motor, BcwrcgungBciniichtmigen.) 

4-. Ausrüstung. 

(Anker, Lösch- und Ladovorricblungen, Heilungs» und Scliutzvorriclitutigcn.) 
h) Tabellnri^chc nach den Waoser^traBen geordnete Zusammenstellungen folgend4>r 
rOr die Schiffahrt wesentlicher Angaben: 

1. Ih'irn.it. 

2. Nummer. 

3. Name. 

4. ESgenthflmcr und Wohnml 

i». CapitAn. 

G. Art (Type. Knli ;rorie). 

7. Ort der Erbuuung und Repiu^tur. 

8. Zeit der Erbamit^ und Reparatur. 

0. Baumaterial. 

10. Größte Länge. 

11. Grüßte Breite. 

IS. GröBte Höhe und Hohe Aber dem Wa^eorspiegel, leer und bebden. 

13. Tauchtiefe, leerund boladf ii 

14. Dei)lact ini nl.^-Coefficient bei voller Ladiiii[:. 

(Ht'c-Ues Deplacement, dividiert durch ideelles Deplacement, oder Gewicht «le:> vom 
Sdliffe venbingten WassemAunens, dividiert durch Gewicht des Wassercylindeis, 
welches erhalten wird durch Multlplieation der Flfiche des gröftten eingetauchten 
Sehiirsquorsehnitles mil r frrABt<»ii Länge dos eingetaucht' ^ Schlffsrumpfi"«.) 

15. Tragrähigkeit nach Tonnen ü 1000 hj, beziehungsweis«; nach Zahl der Passagiere bei voller 

Beladung. 

16. Bewegende Kraft in indidertai Pferdekrftflen k 76 Kilogrammeter per Secunde. 

Cl BezD0lieli der Stititlik des Verkehres. 

Tabellarische nach den Wasserstrafien und folgenden Verkehrsarten: 
1. Locolverkeiu-, 

II. Expeditionsverkehr, das ist Veriwhr nach anderen Wasserstraflen, 

III. Zugangsverkehr, das ist Verkehr, welcher von anderai WasaenrtnJen hinzuttiU, und 

IV. Durch^jaiigs verkehr, 

geordnete Zusamuienätellungen folgender Angaben: 

1. Lange der WassemtraSe. 

% Zahl der verkehrenden Schiffe mit Ausschluss der fifihr-, Ba^er- und Bansehiffe, der 

Reinorqueure und ToHPiire, -owic alli r fSi hitTc von weniger als 5 / Tragfäbiprkeil. 
3. Gülcrmenge navth absolutem Gewichte der nacli folgenden neun Uauplgruppen geordueleo 
Güter in Toimen: 

I. Brennstoffe (Stemkohle, Anthnuit, Coaks, Braunkohle, Briquettes, Holzkohle, Torf, 

Petroleum, Xaphtha, Brennhols). 

II. Erze, Mef.dle, Salz. 

Iii. liaiiiiiaieriiUicu mit Aua.'^clilusä von Hol/, ^iiattiriiehe nmi künstliche Steine, Ccracnt, Kalk. 
Tmss, Asphalt, Papp«,Tlieer, Erde, Simd, Flurbstoffe). 
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IV. Flößholz, Rundliolz. Nalzliolz und bearbeitete Hölzer. 

(Dil- auF Flößi'ii transpnriii fipn nüici- utiil die dei* FlOfie [nach ihrem Gewiclilcj 

süid gctrcuul vom ädiiOsvcrkclirc uachzuwciscn.j 
V. Dinpnittd. 

VI. EneugniMe der Meltdiindustrie aller Art mit Einsdilaas von Haschinen. 

VII. Indii>trif'!Ie Fabrikate (Thon- und f!la?;\varen, Chemikalien, Mahlinx)ducie [mit Aus- 
schluss von Gelreideniehl], Papier, Holzstolfmasse, Fette, (Me, Leder, Häute). 

VIII. LandwirtscbufUiclie Pioducle, (Roggen, Weizen, Gerste, Hafer, Mai», Reis, Gelreidc- 
m«h], HflIsenfrQchte, Rfiben und Synip, Eartoffeln, Gemtlse, Obst, Pflanzen, Sfimereien, 
( Hsaat, Ölkuchen, Heu, Stroh, Rohr, Tabak, Wein, Bier, Spiritus, Brantweiii, HopToDi 
Hanf. Flach?. Guni, Hauniwollf», Jute, Stärke, Wolle, Borke, Lohe, Colonialwnron, 
lei)endc5 und todtes Vieh, Knochen und Fische). 

IX. Sonstige Gfiter (StttckgUter, FtssN*, SScfce, Lumpen etc.). 
4. Gütermenge in Tonnenkilometem (Product aus Gütermenge [ad .3] und L&nge des durch- 

laurenen Weges). 
it. Mittlere Gütermenge in Tonnen. 

(Summe ad 4^ gcfheSt durch die ganze Linge der Wasserstrafle). 
C. Zahl der beförderten Passagiere. 

7. Zalil di^r jührlirhen Schiffuhrtstage nn<l Ur-^n^'he der Schifralirlsunterbrcchung. 
Tabellarische na<-h den WasäerstraSen geordnete Zusamnrienstellungen folgender 
Angaben für den Verkehr in Häfen: 

1. Zahl der verkehrenden Sduffe, getrennt nach Dampf- und Segelschiffen. 

2. Gütermenge nach absolutem Gewicht in Tonnen nach neun Hauptgpnippen, wie od «i, 3. 
Miltlerp Gütermenge per SchifT in Tonnen. 

4. Autheil des Verkehres für Ankunfls-, Expediüons- und Transitverkehr, 

c) Tabellarisehe Zusammenstellungen des GAtcrverkehres auf denjenigen Wassor- 
stratten und Eisenbahnen, welche sich untereinander Tergleichen lassen: 

1. Länge der Wasserstraße und (\ct Elscnbribu. 

2. GüLenueoge nach absolutem Gowiclit in Tonnen nach neun llauptgruppen, wie ad <i, •). 

3. Gfttermenge in TonnenkUometecn. 
\. Mittlere GQtermenge in Tonnen, 
ö. Bemerkungen. 

D. BezDglich itor Statistik dar UnfUie. 

a) Tabellarische nach den Wasserstraßen geordnete Znsammenstellungen folgender 

Angaben: 

1. Tag des üi»falles. 

5. Ort und Art der Wasserstrafie. 

8. Zahl der vom Unfälle bctroircncn SchilTc oder FlöHi'. 

4. Nummer der vom Unfälle betrolTenf u SchifTc oder Flöße und Name der EigenlliQmor und 
Führer, sowie Art der Schiffe und Flöße. 

5. Zustand der Wasserstrafie am Ort des Unfalles. 
G. Art des Unfalles. 

7. W)rau<<i( lit!iche Ursache. 

8. Folgen des UnMles. 

9. Taxwert des Verlostes. 

10. Nfthere Bescfareibmig des Unfalles. 

Die Docnmente der Statistik (Nr. 2) sind periodisch zu veröffentlichen. 

S.4. 

Der Congh ss ernennt eine «Permanente internationale BinnenschilAibrts-Comniission* und 

ermächtigt dieselbe: 

«; ZU VerJjandlungen mit den Staatsregierungeu der einzelnen L.ün<lcr bezüglich Anerkennung un<l 
Durehfiilitung vorslclicnder Beschlösse fNr. 1 bis 3); 



b) xur Erledigung aller sonstigen AuftrAge des Congreases und aller GeseliMe in demjenigen Zeilen, 

in denen Üipmisalionscomiles nicht fungieren; 
ej 7.m \'(>tl)f r<>ilitiig d«r Tagesordnung der Congresse im Verein mit den betreffenden Qrgaaisaüons- 

comiles und 

dj vm BerichtentaUung Aber ihre TMU^eit im Plenum des Gongresses. 

Zur Deckung der Kosten des Barean dergenani^ Commiasion (g. i) für Drucksachen, Porto, Papier, 
SchreibhOre«. Überseüungsgebflren, Stenographen nnd sonstige Buioaubodör&iisse zahlt jodes Con^'ress» 
niii ^rltcil einen Tom Bureau des jedesmaligen Congresses einzuhebenden Beitrag von 4 Mark =4 Shillings 

5 Francs. 

Die Ckimmission hat Ober cUe Verwendung der Beiträge Rechenschafl abzulegen. Aus dem so 
gebildeten Fonds wird zonftdist der Vorschass erstattet, den der CentralT«rein fbr Hebung der deutschen 

Flutss- und Cunalsc}iiffidirt in Berlin in «U-r IlAlie von 1200 Mark an die Comtnir^sion filr Verbesserung der 
Binnf'n?(hi(T;ihrts-.SlaUslilc zur Bestreitung der ihr bi-ber erwachsenen baren Au-ln^rn {.'Heislct hal. 

V(in der eingebendeu MoUvieiiuig dieser Antrüge seien nur die naciiüleiienden uls besouders 
interessant und wichtig hervorgehoben. 

Die Comniiäsiüii Iiat darch Stadium der zur Zeit in <len einzelnen LSndem gelufluf Iili' li< u M< flKidcn 
der liiiiiicrisrliilTihif -i-Slali^tik, sowie durch Verglei4.hung derselhMi und eingehende Erörterung die 
liberzeugung gewonnen, das.s der Durdifülirung einer einheitlichen Methode nicht geringe Schwierig- 
ktiien entg^entreten, da die Bedingungen, unter denen sich die Binnenschiffahrt bisher in dm dnzelnen 
Lftndem entwickelt hat, und die Anr(Mrdemngen, welche ditse bisher an die Statistik gestellt haben, sehr 
Terschied^nni-tig sind. 

Wülu-eud einzelne Lander sclioo jetzt eine selir voUstiuulige Binnenscldfl'alul.s-Statiätik besitzen, 
ist diese in anderen weniger vollkommen und in noch anderen sogar Sufierst dOrlUg. Offenbar bestehen 
zur Zeit in manchen Ltndera noch Mfingel, die sich nicht led^lich durch locale VechftUnisse eiklüren 

lassen, wenn mu h suierkannt werden niu<=, ditss letzlere das Bedürfnis der Statistik, je nachdem die 
Biiinenschifi'ahrt gröJiere oder geringere Bedeutung besitzt, beeinflussen. 

Auch die All der \Va.sserstralk'n, ihre geographische Loge und die Art des Schiffahrt^betriebes sind 
für den Grad der Entwicklung der Statistik mitbestimmende Factoren. Das eine Land hat vorsugswdse 
regulierte oder canilisierte Flüsse, das andere SehitTalirtsconSle, ein drittes Binnenseen, ein viertes alle 
Arten von Wasserstraßen und jedes denigemäR besondiTe Verhi'dtnisse zu bei-vleksiehligeti. 

Tbeil»^ sind die Was:scr»;lralU-n dem Fruste uiitenvurf« n, Uieils nicht, thciU werden sie nalQrlich, 
tlieils kflnsUich gespeist 

Bald liegt der Schiffahrtsbetrieb hauplsärhru-h in der Hand von Schiflahrtsgesellsrhant ii. dir bis- 
weilen 'pdeirhzeitii.' Besitzer der Wasserstraßen sind, bald i-t dfi nruidel in der Hand der EinzelschifTer. 
Hier wird nur an bestimmten ätalionen aus- und eingeladen, dort je nach Bedarf an jedem geeigneten 
Landeplatz. llieiU bedingt die Statistik besondere Ermitllungen fQt- den Durchgan gsverkdir nach dem 
Auslände, theils beschränken sieh die ?>rmilUungen auf den Local- und Inlandsverkehr. 

Bald erfolgen sie durch inile ili s 8tnat< bald durch dicjt-ni^jpn von ScliitTahrlsgesellschanen. 
bald überhaupt nicht. Wübread einzelne Organe zur IilnuilUung der statistischen Angaben in einzelneu 
Lfindem zahlreich vorhandm sind, lassen ^ sich fai anderen nur schwo* oder nicht ausreichend 
beschaffim. Hier gebmgen die GOter einer Sdiiffsladung, nach Arten getrennt, zur statistischen 
Nolierung, dort nur nach dem Tonnengelialle der Gcsammlladungen ohne jede Güterclassifiealion. Wo 
aber eine (lin.ssilication erfolgt, geschieht dies in einzelnen Ländern nach nur wenigen, in anderen 
nach einer großen Zahl von Gruppen. 

Wenn sich nim auch £ese und viele andere, die Statistik beeinflussenden Verschiedenheiten nicht 
mit einem Schlage durch ein einheitliches, voUkoromenes statistisches Sehema ausgleichen lassen, so 
hat die (lommission doch die Ansicht gewonnen, dass dies nach und nach im Laufe den Nächstzeit 
in genügendem Maße zu erreichen sein wird, sofern es die maßgebenden Staalsbehönlea in den 
einzelnen Lftndem flberhaapt wollen. 

Um die DurchführuHg einer internationalen einheitlich zu gestaltenden Binnenschiffahrls-Statislik 
zu erleichtern, hal sich die Commission zunäch-t darauf beschränkf. für Auf^^tnllung der Slati-tik (jlrund- 
sfttze zu vereinbaren, welche jedem einzelnen Lande die Möglichkeit der selbständigen Entwicklung 
der Statistik und die Anpassung derselben an die Bedftrfnisse des Landes im vollen Hato wahren und 
dabei doch den Hauptpunkt der Einheitlichkeit der internationalen Statbtik, nftrolich die VetgletdibackeH 
der slatisli'-f-li'^n Antralicii der einzelnen Länder, rrn i' licTi Ins^^' n. 

tls wird dies möglich sein, wcun die einzelnen Länder ctitweder aus ihrem sfaMsliscbcn Maleriaie 
die von der inlemationaleo Statistik gefurdcrten Angaben entnehmen und in besondere Fornudarc über- 
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tragcD, oder wenn sio ihre Formulare — die jclxt in jedem Lande ve»ehieden sind — alsbald dcrartigr 

uinroriDon. dass sich daraus iViv zur VcrglL'ithiiiig notliwendigi-n Angaben ohne groBo MQhc cnlnchnieii 
hisf^cn. Dahoi wird es zunächst geniigon, w»'nn sicli diesn nnlhwondigon Angidn-n auf die Hauptergebnisse 
der Slatislili erstrcckea und wenn die weitere Herbeiführung der LiohciUicbkcit der ZukuoTt über- 
lassen wird. 

Die Cuniniisü'iun helrachlet als erstes Erfordernis zur Schaffung einer einheitlichen BiiuienschilTahrls- 
^latistik die Feslstelhm? von und'^ril/.en der Shsttstik durcii den ititernalionulen Binnensi hilTahrl-s- 
Cungress und ids deninüt listiges Ertortiernis die Anerkennung dieser Grutidsälie und Vcreiobiiruiig über 
dieselben durch die Staatsregierungen der einzelnen Lflnder. 

Aus diesen Erwägungen sind die Anträge der Connoission entstanden. 

Die Cniiiiiiission ghuible durch diesen Berii hl den vom C.ongress zu Fnuikfin t !U>i Mair» erliallenen 
Auftrug erledigt zu haben. Soll üti ihre Tbäligkeit mit Ausi^icbt auf Erfolg fortäclzcn, so wird derCungreäs 
zu Manchester zunächst die Anträge der Ck>mmi8sion zu prQren und durch seinen Beschlnss eine wdterc, 
zu Verhandlungen mit den Staatsre^perungen der einzelnen Lftnder geeignete Basis zu sehaffen, sodann 
aber die MK^'Ü^iIit <1' t nnrTnni=5ion zu w,lhlcn und diese zu di-n weifi*ron Verband! untren y.n crniächtigon 
ludien. Über die Hesullate würde die neu erwählte Couuuission deiit fünften Uiternalioualen Bionenscliitt- 
fahrts-Congrese Bericht zu erstatten hoben. 

Fflr den Fell nun, dass die statistische Conmission ihre Thflligkeit fortsetzt, wQrde dieselbe gleich« 
zeitig auch bis auf weiteres als Permanente internationale Congressconmiission fungieren und die 
Erledigung alier derj<'nipcr] (loiiprossgeschäfte übernehmen können, welrhc zur Durchführung sonstiger 
Congressbeschlüsse, zur Eibailung der Couünuiläl der Congresse und zur Vorbereitung der auf denselben 
zu erOrteraden Fragen erforderiich vretißo. Die permanente Congresscommission wOrde in derLi^seinv 
von allen Wünschen der einzelnen LAndcr bezüglich der Congressfragen Kenntnis zu erhalten und sonach 
zeilg<nn.*iRr Tficmata für die Congressverhandlungen in Vorschlaj: zu bringen. Die Einrichtung einer 
jicruinncnlen Congrcssconunission wurde übrigens bereits auf den Irühorcn (.iongresseu erörtert und 
ihre ZwedunäBigkeit von den vetachiedenen Rednern stets anerkannt, ein Beschlnss ist indessen nicht 
gefaäst worden. Gin solcher wird aber nicht Iftnger aufiuschidwn sein« 

b) BesohliisB des Gongreases. 

Vor der Pli'narver-samniluug des Kongresses in Manchesb'r trat die statistische Comnii»sion aiii 
28. Juli in der genannten 5tadt nochmals zusammen und beschloss den g. 4 ihrer Anträge zu strtnchen 
und densdben durch nachstehende Fassung zu ersetzen: .Der Congresc nimmt die in den drei vorigen 
Paragraphen ausgesprochenen Grundsätze als die scinigen an und cnipiichlt ihre Anwendung." 

Die Verhandlung des vierten infern;itinnalr>n RtnnenschilTahrts-Congresseä zu Manchester über den 
obigen Bericht der slatiätischen Commission fand am l^'J, Juli 18'JU statt. 

Der Prflndent dieser Commlssion, Herr Professor Sehlichting aus Berlin, empfahl die Annahme 
der, wie bereits ^ähnt, rücksichtlich des ^. 4 modificierten AntrBge unter kurzer Begrflndaug der- 
selben, was auch nndi l.'iir.'cror Dclialle errol^'tf'. 

Über die Bildutjg eines Perman'.'nz-Comiles wurde in einer abgesonderteu Beralliung lolgeude 
Resolution vom Congressc angenommen: 

.Der vierte internationale BinnenschifTahrts-Congress spricht den Wunsch aus, dass dasjenige Land, 
in wilfhcm der näclisd' Congrr?-- abgehalten wird, möf:li<li-l bald ein Organisalionsconiitc iMn-cf/fn 
möge. Diesem Comite sollen die .Mitglieder der verschiedenen Nationen, welche uu den früheren Uuu- 
gressen thellgenonuuen haben und die sich speciell dem Studium und den Arbeilen der KnnMisehHfolu't 
widmen, angehören.* 

D. Beratliiülgon dor »Soctioii I ). ZusUiiid, Jietrielj mid 
Betriebskosten der Wasserstraßen. 

In dieser .Sectioti wtirdr durch die berufenisleti Vertreter der wiclitiir-!|« n Stuaffn da- Wisscii-- 
würdigsle über die Binneiischiüalu tH-Verhaltuisjsc dei-selben sowohl in gedruckten ausführii» iicn Ikiichlen 
niedergelegt, als auch möndlich vorg<'tr.igen. — Diese Mittheihingen betrelTen folgende Stauten: 1. Frank« 
reich, 2. Italien, 3. England, 4. Belgien, 5. Russland, 6. Deutschlsmd, 7. Niederhmde, 8. Spanien. 
9. Schweden. 
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a) Die WasseistiaDen Fiaukreichs.*) 



a) Vom Beginne dor Sdiifialirt bis zum Jahre 1879. 



in Fi~iiikreich n-icht «lio ScIiiiTului. wiu ullerwärls bis zu den äüeäten Zeiten /.urück. AnfiUigä wurUu 
«ic unter den noUidarltigsten Verhältnissen auf den natürKchcn WiisserUlufen betrieben. Nach und mieh 
winili'n lUf letzten 11 /m ist logulierlt dann canalisiert und mit Scliiffahrls'canäk'n mit minander und nül 
<K ii Nulienflüsscn verbunden und so entstand nach und nach ein vollständiges Netz von WasserstmBen in 
Frankreich. 

Um dies zu erreichen, wurden je nach den Zeiten, den Uedürfnisscn, den Cielduiilteln und den 
politischen VerfaSltnissen die vefsehiedensten Mittel angewendet. 

D i Bau und der Betriol) «tor W:isserstraß)Mi waren aber stets nuteuiander so innig verbunden, dass 
die.'^i ]■ aclnron }.'oiitfin<;;iiii bch tnddl werden können 

His zmu XVI. Jatirlunidetle tinUel niuu iu Fnuikreich kein Anzeichen einer emstlichen Ansli-eugung, 
tUeBinnenscbilRdiTt zu heben. Erst von diesemZeitpunkte an war e« möglicfa, dass die effentUche Vwwaltung, 
welche zu erstaiken und sich Aber ganz FVanitreich auszudehnen begann^ mit cweekbewusster Entschieden- 
heil v<ir^;fli<-n krmiite. 

Zu gleicher Zeit er-f in<l diin li dit> Frfindung der Kaiuiiiom-hleose eine Crtiiuluug, welche tierofen, 
war, die BiunenschiS^ihrl in ihrein ganzen W escn uiuzii^e&lulten. 

Der erste Scheiteicanal war dcijenige von Briare, welcher die Loire mit d«- Seine durch das Thal 
der Loing verbinden sollte: er wurde uut' i TT^'iiiricli IV. von Sully begonnen, bald aber verhissen und 
ersi diirrh di^ Iniiiiilive Hirlielteus itii Jahre ISin lir-endel. Der C;iir;il wurde als Lehen errichtet 
uu<l <iie Concessionürc geadeil und mit dem Hedite der ücrichlsbarkeil beleluit. 

Der Erfolg dieses Ganais UeE baM eine ReU» andern- Ganflie oitrtdien. Der wkMigste isl der 
Canal von Languedoc, bekannt unter dem Namen ,Canal da IGdl*. Er entstand ün lahre 1666 elrnifails 
als Lehen mit dem Redite, SehiJTahrtsabgaben einzulieben, welcher Modus bis zur Revolution angehalten 
wurde. 

Eine dritte und letzte Cunceääiuo l}edeulet den Äbscbtuss dieser l'eriode; es isl diejenige der Cunälc 
,du Centre*, ,dc Bourgo^e* und «de Franehe-CIonutv'' vom Jahre 1783. 

Während dieser Periode von drei Jahrhundert en erh»)l) sicli die Länge der Canäle auf 1770 km. 

Die<i s Sy~lHrn \v;tr <ifif!f.il> i'irizi^ri'. welche'-- die liudgeläron ViTli;'illiii-^<e Fnuikn iciis ge-lal(clen. 
Diese Cuncessionen, die erst als ewi^; uml unveränderlich verliehen wurden, bilden jeilocli eine Art Ver- 
fiufierang des öffcnthchcn Gutes. In einer großen Anzahl von FAlIen fanden überdies diese Verleihungen 
un Mitglieder der königlichen Familie oder Personen vom Hofe staU, in der einzigen Absicht, densdhen 
Gcldvoilheile zuzuwenden, daher d' i Cli Hidcter dieser Concesiioneji der eines fi ml ili n Privil. |,nuni3 war. 

w;ir f\wr der i r?h n .\r\,- der Hevolnlion, alle Foini ilrechto aufzuh»^lii u und so gelangten auch 
die meisten der früher cuiicessionierien SchiffabrUcanülo in das Eigentliuni <les Staates, ids Verwuller des 
AfTcntlicbcn Gutes, wobei die feudalen Scbiffahrtszölle unter einem gAnzlich au^^oben wurden, Nadi- 
«lein aber die SiualsverwaUung keine Quellen erOflheto, um den Ausfall derZfille zu decken, so blieben 
die Wa^^ei-slnißcn tliireh viele Jahre hin«lur< h verlassen 

Diesem Zustand« umrhte das Gesetz vom 20. .Mai 180i ein Ende, mit welc iiein ein ^>ehi^^ahrlsrochl 
aulgcblelll und die Einhebung geringer AbgiJjeu zu dum uussehUcßlichen Zwecke ;u)georduel wutxlu, aus 
dem Eitrflgnissc derselben die Kosten der Unteriialtung und Verbesserung der betreifenden einzelnen 
Wusserstraßon zu bestreiten. 

I. eider wurden jedoch ilie Einkünfte der Canäle für Kriegszwecke anstatt filr f!,iiiäle vi i wcikIi i. 
üleiehzeilig wurden durch Napuleuii 1.. um das füi- lüe Furlselzuug der Wassersü-aiien erforderliehe lield 
zu erlangen, mehrere dem Sl^iule gehörige GanftI«, so der Cana) du Miifi, d'Orleans, du Loing, du Cenlie 
und dcijenige von St. Qoentin verkauft, vom Erlöse jedoch wieder nur der kleinste Theil Illr Wasser« 
StraßiMi verwende!. 

IHe Reslauration führte mit dem Gesetze vfiii -Ii. Sqitcftilier 1811 die S' liitViilutsahpaheii wieder 
ein und flössen dieselben in den SlaatÄSchul'. tür ailgeiiieine Zwecke der Bauerliallimg; im Jahre I82ü 
wurde jedoch die specielle Widmung der SchifTidirtsabgabeii f&r Erhsütungszwecke der betreffenden 
Wiisser-^tiaßeii wieder eingeführt, wodurch ihre Erhaltung gesichert wurde. 

nir>< kleinen Mittel gestatteten jedodi keineswegs noch die Erweiterung des damaligen Wttsser- 
>lialk'nnetzes. 



*) AuiougswsUc iiaeb d«iQ firainainitchNi B«riil4e dm OWiagsmeiin Hollf. 
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Nach fler ofßdcllen Statisßk vom Jahre 18S0 betrag die Länge der noch zu beendenden OanAle 

ZlijO tritt und <lioji>nige der nfM li wnn^i licnswertfii neuen W i--- rslnißcn niclil weniger 10.8UO/.i«. 

Um dieses Prof^ramm dui-chzufülii en. wurde mit ilt n Gt sctzi n vuni 5. August 1821 und V(»m 
14. August 1822 Ank'üien uuTgetionunen, deren Zinsen uus den Abgaben der ScliifTahrl gedeckt werden 
$oUten. Um das liafi der Vemnsung m«)glichst heratKmdrOckcn, wurde den Zeidinem der Anleihe der 
badbe JfthrKche Reinertrag der CanAle noch flberdies als Dividende sagestanden, wahrend die andere 
Hälfte desselben uiieh wie vor dem Staate für Erhaltungszwecke der Wasserstraflen zufieL Der Rest der 
Erbaltungskosten solKc aus dem St4iiil<>'ch;ttzc tr- rleckt werden. 

indem der Staat hiedurcli aüttelbar den tiiaubigem ein Uuchl aul di«- Mitwirkung bei FosUutzung 
der Hohe der Scbiffiifartsabgaben ertheilte, band er «di selbst die Hflnde, was zu groflen Scfawierig- 
lieiten führte. 

Trclzilciu uiircti-n utitn- de?- Pit'-:»;uiialliiij in (i.-r Zeit von 1*^1 i- hls \^'A0 im '/nnzen ÜOOÜH» neuer 
(iiuäle. Welche einen Aul wand von l¥J MiUioncn crforderlen, dem Verkehre übergeben. 

Diese» Netz genügte aber immer noch nidit und so sah sich der Staat wieder zu EKbeiluugeu von 
Concessionen gezwungen. 

Unter der Regierun}; Ludwig Philipps kam neues Leben in den Bau der Binnenwa^-orstraßen 
iiml das Was^erclraBonn^tz wuchs zuseheiiil-. In iler Zeil von 1830 lik- 184-8 wurden 2000 A^m neue 
Ciinäle gebaut und an einer großen Zahl von FlUs.sen wichtige Keguiicrungsarbeiten ausgeführt. 

Ober 100 neue IGIlionen wnrden nebet dem Ergebnisse der Anleihe nadi den Gesetzen yon 1821 
nnd 18SS aus dem Staatsschätze d(Mn Canalbaue in dieser Zeil gewidmet . 

In dem Au^.'. nliliL-ke ji-ilncli, al^ diese neueti Wasser^lrani'n fl.'in Verkclir»- fib. iyeljf'n wurden, 
•Twuchsen grüße Siliwierigkeiten Die allzu hohen Tarife, welohe durch die Verträge festgesetzt worden 
waren, bildeten nämlich geradezu ein Hindernis für jeden Wasserverkehr, so dass die Tarife wiederholt 
berabgesetzt werden musaten. Schlieftlidi wurde im Jahre 1845 ein Gesetz beschlossen, nach welchem 
die182I bi- 1822 den Gläubigem abgetretenen Hechte auf dieResüiniiiiiii^' il<^r llflhe der Si IiiiTalirlsabgaben 
ibgelüst werden soUlent da die Ausütwng dieser Rechte sich ulä mit dem Öffentlichen Woiile unver* 
eiobar erwie». 

Diese Ablösung erfolgte jedodi erat unter dem zweiten Kaiserreiche. 

Unter der Regierung Ludwig Philipps trat eine bedeutende Änderung in der Venrandnng der 

Srliifführlsjibgaben ein. indem mit Gesetz vom Jahre 1835 ein eigener Credit von sechs Millionen 
lür die Verbesserung bestimmter Wasserwege, und außerdem auch tür die Flüsse Garonne, Loire. 
Lot, Rhone und Saöne nebst den alljährUcheu Erfordernissen nodi Spcciulcredite bewilligt wurden. Die 
Mgenden Finanzgesetze erstreclcten diese Wohithat auch auf den Rhein, den Allier, die S4vre nnd 
die Isere. 

Diese Specialin dile, wi lcli.' für die Erhaltung und für Verbesseiiingen von minderer Bedeutung 
(Ueuteu, hai>en sich bis zum Jahre 1879 erhalten. Was die anderen Flüsse und Gan&le anbelangt, so 
irarden diese un Budget mit einem gemehuamen, aussehlietlidi nur f&r ihre Isstandhattung dienenden 
(Mite dotiert. 

Das Gesetz vom Jahr r 18H5 vcrwandrltr ftbrijrens implipite die früher für specielle Zwecke der 
Erhaltung der Was?- rstriißi n bestimmten Abgaben in Staatssteuern allgemeiner Nnfnr. 

Die ohne einheitlicheti Gedanken zusammengestellten Tarife repräsentierten damalsdie lielerugenslon 
Verfügungen. Die Gesetze vom 9. Juli 1836 und vom 27. October 1837 brachten etwas mehr Methode 
in diese ünregelmrißigkelL Sif konnten jedoch nicht an den Tarifen der concessionierten Canäle rütteln 
'•nrl ohenso wenig an denjerii^,'eri ili-r Carifil«\ (Vw infol;^»«. der Anlf4ien5<.'e^clze 1 821 bis 1812 verlrags- 
iiiäBige Tarife besaßen, sondern konnten lediglich den Rest des Canalnetzes betrcfTeu. 

Diese neuen, allerdings kleinen Tarife waren immerhin noch sehr hoch, so dass die Einnahmen im 
Jahre 1847 noch 10 Millionen Francs betrugen, was dadurch erUäriich ist, dass die Wasserstrafien 
damals die (^oneurrenz der Ei.senbahnen noch nicht auszuhalten hatten. 

K\TtP weitere Änderung, welche das Finanzsysletn Ludwig Philippe ehnraklerisierte, war die mit 
Uem Gesetze vom 1 7. Mai 1837 erfolgte Bildung eines außerordentlichen Kondes für öffentliche Arbeiten 
grMerer Natur, welcher durch verschiedene Staatsanlehen gebildet wurde. Das Budget war dadurch in 
zwei Tbeile gelheilU und zwar in ein ordentliches fibrErfaallungs- und kleinere Bauarbeiten und zweitens 
in ein nuB- rordenttiches für neue Bauten zur Erweiterung des WasserslraPf-nnf^f ze^. 

Von nun an wurde es als zur Obsorge des Staates gehörig angesehen, iür die Verwendbarkeil der 
Wasserstrafien zu sorgen und die dazu erforderlichen Kosten aus dem Staatsschatze zu decken. 

Von dieser Zeil an, das ist vom Jahre 1837 bis 1847, ordnete ehie Reihe von Gesetzen die Aus- 
lUining einer großen Zahl neuer Bauten von Wasserst raßen aus den außeror<lcnllichen Fonds an. 

Von da an datiert ahrr die Epoche der (^tm ui n-nzfonds, denn von dem Aii<7t nblir'ke an, wo sich 
der btaat an die Stelle der Privatunternehmungen setzte, wo er aulhOrte. von den Benutzern der Wasser- 
sttaBen den ROckersatz der in ihrem Interesse gemachten Ausgaben zu fordern, war es natörUeh, dass er 
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bestrebt Min uniMte, (Ke Dqnrtementa, Stftdte und selbst einzelne gniBe bteressenten zur Beitrags« 

l^tung na<"h MaH^MVi.' lliro> Intercssps heranzi37.if'lirn. 

Dil Ziisprechuug dieser CoDcurreQzfoudä zum Budget des Ministeriumä der öffentUcbeu Arbeiten 
goäclialt iiiil Gesetz vom 6. Juni 1843. 

Damids waren jedoch die meisten Unternehmungen bereits eingeldtet und die Bauten aus den 
GoncurrcDzfonds gewannen erst 1848 eigentliche Bedeutung. 

Das Priiicip d< r Concessionsprlheihin^ri'n für Wassei-straßen war liionnt endgiltig aufgegelK'ii. Nim 
war es ausschlieiiiicii der Staat, weiciitT die Bauten aus dem Staatsscliatze ausführte, sie iusluxid 
hielt and verwaltete, vivbelultHch der BettrAge, die er fallweise von den interessierten Departements, 
St&dten u. s. w. erhallen konnte. 

Dadurch entshuid eine lebhafte Anregung im Bau der Wasserstrafleu, deren heU sich sehr 
bedeutend verdichtete und erweiterte. 

Die Summen, die hiexu, ungerechnet die Instandhaitung in der Zeit von 1890 bis 1848 au^^egeben, 
Warden» betrugen 341 Millionen Francs. 

Die Revolution des Jahres 1848 wnr von »'itn r l.'ii^'fnn Kri-c ppfol^'l. wflhrend welcher die ßtr 
Wa^rl>auten gewidmeten Credite eine merkliche Herabminderung erlangten. 

In dieser Zelt winde das att8tfordenÜk&« %dget abgescfaafll und wurden alle Banariieilen fiber- 
haupt ans dnem gemeinaamen Budget gedeckt. In ^eser Weise wurdm 1848 bis 185S im ganzen 
38 IGllionen Francs verbaut. 

Andemthcils gmvann nun das Gesetz vom 29. Mai 184ö, welches die Regierung ennftchtigle, die 
Rechte der concessionierlen Canalgesellscliafteu, welche aus den Anleihen von 1821 und löiä hervor- 
giengra, an eiqiroprüeren, jetzt erst Leben. 

Drei Decretc vom J.'nn r 1853 ordneten die sofortige Expropriierung der Nutznießungsactien 
dt'S Canales von ilrr Rhunc zum lUn/in. dc.'jf'nigcn von Burprund, von der Bretagne, du Nivernais, du 
Ben'j' und des Canal lateral a la Loire an, was auch I8ö;i wirklich gesehab. 

Die Situation änderte sieh nicht in den enten Jahren des swdten Kateerreiehes. Es wardks die 
Periode, in der sich in Frankreich das Eisenbahnnetz entwickolte; alk* Hilfsmittel waren nur auf dieses 
neue Transportmittel geri<jli'' t ^lli' Geister wr>r*»n nur diimit bi-schäftigt und die r)fr<'iiliichL' Moinyng 
neigte sich dazu, die Fluss- und CanalscbiO'ahrt als durch den Bau der Ciseobolmen entbehrlich geworden, 
miTzatassen oder nundestens för minder wichtig zu halten. 

Im Jahre 1860 zeigte sich infolge des Handebverlrages nüt Kngland ein beginnender Umschwung 
zu Gunsten th-v Wassi-rstraPi n. Dir fiffLiiIlichc Mi^inrniv'. die über die Rolle der WusserstraPi-n im Ycr- 
kelu'sleben inzwischen zu einer gesünderen Anschauung gelangt ist, verhuigte nun mit Beharrlichkeit die 
Verbesserung und Erweiterung des Wasserslraßennelzes, um den Kampf gegen die englische Coucurrenz 
bestehen zu kAnnen. 

Dieser Ansturm hatte « in doppeltes Resultat, nämlich die Fortsetnmg des Rttekkaulias der oonoes- 
sioniertcn Canäln und die Ausluhmng nt'uer Canrdhriufcn. 

Acht Gesetze vüju i6. Juli und 1. August 18öO oi-dnelen nicht nur den lAückkauf der Rechte, 
welche noch auf eben Tbdl dw Canäle seit 1821 bis 18S9 lasteten, sondern auch deiOenigen der flber^ 
WMgenden Zahl der in anderen Epocht n concessionierlen Catulle. Ablösungscommissionen wurden 
eniannt und die Gesetze vom 30. Mai 1863 bestimmten den Rückkaufsprds und die Höhe der Annuit&ten, 
die den ConcessiooAren zu zahlen waren. 

Seither ist fast das gesammle WasserslraBennetz m den Hfinden des Staates. Die Regierung hatte 
auch noch den Rückkauf der letzten noch ftbrig gebliebenen Coneessionen bereits bescidossen, als die 
Ereignisse des Jahres 1870 eintraten. 

Das Decret vom 9. Februar 1867, welches uocii bis 1880 iu Krafl bUeb, nach welcher Zeit alle 
Abgaben der SeUffiihrt flberhaupt endgilUg aufgdioben wurden, fixierte diese Abgaben in folgender 
Weise per Tonne und Kilometer: 

Für die Flüsse: 

Waren 1. Üasse 0 002 Franc 

p ». , 0001 , 

Fiir die Canälc : 

Waren 1. Classe 0-005 Franc 

. Ä. n (WH» . 

Für Tria-und Hoblahrt: 

Auf den Flüssen ü OOOi Fi-anc 

. , Canftlen 0*003 
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Diese Reduction der Abgaben halte eine erliebliche Verminderung der Einnuhmen des Staates zur 
Folgf^ ^'ebabt, df^nn wAhi-end sich dieselben im Jahre 1853 noeh »uf 10,682.484 Francs beliefeOf betragen 
sie im Jahre 1869 nur mehr 3,984.408 Francs. 

Wae die nmm Arifeiten anbelangt, so wurden «ie meistens nir Veri>MB«nmg ist beieRi beriehen» 
den WasserstnBen, namentBch der Flfisse vervr»idet. 

D'ip Erfindung der bcwoglichen Wehre und ihre stufenweise Verbesserung er'iffru^to dem Beniühni 
der Ingenieure, die Fhlssc zu canalisieren, ein neues Feld. Die Flti^scanalisierungen waren dalier auf dem 
Gebiete der BinuenschüTahri das Hauptwerk des zweiten Kaiserreiches. Wenige neue Straßen wurden in 
dieser Periode erlUtoet, es sind dies bloß der ölgmbencanal de )a Sarre, der Ganol de St. Loias und der 
Canal de la Haute-Mame. 

Alle diese Arbeiten wurden direct vom Staate auf seine Kosten, oft jedoch unter Beitragsleistung 
von interessierten Gegenden ausgeführt 

Diese lfitwfa4cung bestand in Geld, Grundabtretungen und ArbeKdetstungen, doeh war diesdbe nur 
sehr beschränkt. 

Eine dernrti^c Mitwirkung, die am bedeutend«ton war. bestand 6;mn, (lass di<- ItiUressonten die 
erforderlichen Fonds selbst vorsti-editen. Man vertheilte die Rückzahlung durch den Staat auf eine gelu* 
lange Periode und berechnete die Vetiinsung und Amortisation Ton einer Ideinoen Gesammtsumme, als 
diejenige der Anldhe, weldie ibrmeits die Interessenten aufzunehmen gezwungen waren. Die Differenz 
blieb den Interrssonten zu Lasten derart, dass ihre Mithilfe auch aus einem pfFeetivon Goldbeitrap bestand, 
uhne dass ihnen jedoch ein Recht auf die Verwaltung oder auf die Einnaluucn der Was^rstraßen 
• ingerüumt worden wAre. 

Diese Gomblnation wurde nach und nach auch Ar den Canal zu den ölwericen von U Sarre, den 
Canal der Haute-Mnme und für die Canalisierung der Mosel angewendet. 

Die Summen, <)ii' unter dem zweiten KaiBerroioh(> för SchifTahrtsanlagen aasgegetwn wurden, 
betrugen in der Zeit von it^i bis 1870 im ganzen 239 Millionen Francs. 

In äea ersten Jshren, welche auf den Sttuz des Kaiserreiches und den Krieg 1870 folgten, waren 
i1t> Staat^tiuanzen durch die Kriegslasten erschApft. Die Schilfiihrisanlagen «litten wie alle anderen 
Öffentlichen Arbeiten eine Stockung. 

Die gelingen Mittel, über die man verfügte, wurden für die im Zuge befindlichen Arbeiten 
TerwendeL 

Zur selben Zeit wurden ehiig> neue Unternehmungen mittels Torsschflssen der hiteiesBenten ins 
Werk gesetzt, unter denen die wichtigste der Canal de l'Est war. 

Diese neue Wasserstraße hatte den Zweck, das durch die 1870 neu geschafifenc Grenze unterbrochene 
fnanOslsche Wasseistnfiennets Frankrddis zn etganxen, und sollte sich in einer LInge von 800 km von 
der liel^cliai Grenze bis lur SaOm erstrecken. 

Der noihwendige Bauaufwand betrug 6') Millionen Frrru und wurde Ton den fOnf durchzogenen 
als Syndicat constituierten Departements dem Staate vorgestreckt. 

Die Rückzaldung sollte in 30 Jatu'en, vom Jahre 1882 beginnend, mit 4 Proccut Verzmsung 
erfoigiHi. 

Eine SchifTahrtsabgabe von 0 005 Franc per Tonne und Kilometer s-jIIIc zu Gunsten des 
Syndirate«, eingehohen werden, um die Differenz zwisohen dem Gesammtbetrago der vom Staate gezaldten 
vierprocentigen Zinsen und dem Gf!-\immtbetrage der sechsprocentigen Zinsen, welche das Syndicat 
fOr das Anlehen zahlen musste, zv decken. 

Die Arbeiten wurden auf diese Weise begonnen; ebligc Jahre spüleriaMte j<Joeli dei Staat die 
erhaltenen VnrschOsee zurQck, substituierte sich an Stelle des Syndicates und beendete den Bau mit 
eigenen Mitteln. 

In der 2MtTon 1871 bis 1878 betrogen «fie der Scbifhhrt gewidmeten Summen 128 lOliionen IVancs. 
So gelangte man zum Jahre 1879, in welchem einige Gesetze von höchster llfnclill^dt f&r die 
Wassrastraien, wddie die Situation bis heute beherrschen, geschaffen wurden. 

ff) Dio fieialzt vom Jahr« 1879 uod iut gogonwiriii» Zistend der Wfasseiftrallon. 

Seif langer Zeit war der Charakter der SchifTahrtsabfijtdiPn al> Specialt.ixeii in denjenigen einer 
einfachen Stem-r umgewandelt. Diese Abgaben waren aber inmier nocii so gi-oü, dass sie die Industiic 
schwer bedrängten und die lebhaftesten Reelamationen seitens des Schiflhhrtsgewerbes herToniefen. 

Zwei Gesetze, vom 21. December 1879 und vom 19. Februar 1880, ordneten die volUtündige Auf- 
hebung aller St liifTalirtsabfraben nn, seit welclier Zeit auf allen /.um >t;i;tllii Ii n Wasserslraßennetze 
Frankreichs gehörigen Flüs^seu und CanäJen die Freiheit von allen Abgaben als ab.'^uiute Regel ehigefCdat 
wurde. 

1«* 
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Das CJest t/ vom ">. August 1879 halte auch insofi-i ii i-in. ,;n)rte Bedeiiliin^'. als «s «lie VVmewItaÄen 
classifit-it'rU', «Ii II licti ii li |( Izlr tinj Normen üImt den tfchniselu-ii Ausbau bestimmt. . 

Diti Situation hatte sich seit dem Jahre löTO Ui kurzer Zeit weseiiUich zum Vortlieile geiindcMi. 
Frankreich hatte seine Kriegsschuld bezahlt, die Kri«g«schäden geheilt und trat von neuem in dne 
Periode fiiiaiizielleii Wohlstände?. 

Wii' im Jahre 1820 ];, ß die Re^'I. riiii>.' . in jrront-; Prn'^nnim r Aibeiten aufstellen, dii- noch 
auszuführen waren. In demselben waren für lO(X)A:Ni Flüsse und :((iiK) Carifde Hegulienui^s- und 
Reconstructionsarbeilen, sowie der ?ollsUbid^ Neulmu von 1400 Jb» Canälen enthallen. Durch das Gesetz 
vom 5. August 1879 vurde dieses Bauprognunm genehmigt; gleichzeitig wurde getrachtet^ in ^eses 
Netz Gloiehm'ißigkelt hineinzubringen. 

DnsWasserslraßennetz wnr nilnilich ein Werk vom vielen Jahrhunderten, cftfstand zu verschiedf'n=;!<'n 
Zeiten und unter verschiedensten Verbälluisseii und Bedürbüssen, es war datier weit davon entfernt, 
die GleichmaBigkeit eines Eisenbahnnetzes darzustellen. Daraus gieng die groBe Versebiedenheil der 
einzelnen Theile in ihren Rreilen, Fahrliefen und den Dimensionen der KammcrseMeui^en hervor. Diese 
Vcrhilllnisse macht» n ?:ieh er-^t n-cht fühlbnr. seitdem d i- W,i -ierstrußennetz erweitrrt urul < iiizr-hie 
CjUiäle durch Abzweigungen miteinander verbunden wurden. Die SclülVe konnten aus eim-m Canale in 
den andern nicht hinein, sie mussten geliehtert oder die Waren auf andere Schiffe mit Zeit- und 
Geldverlust umpeladen werden. Es musste tiaher diesem Cbdstande unbedingt abtfeholfen werden. 

Du^ ne-, r/ vom JaliK ]s70 hatte daher die Verbesserung, die Einheitliebkeit und die Ergfinxung 
de» Wasser.strayennetzes zum Zwecke. 

Es theüt die Wassecstiafien in zwei Glaisen, und zwar 1. in diejt!nige der Hauptlinien und 3. in 
disgenige der Nebenlinien, ein. 

Die ersteron waren jene, welche den allgemeinrn Intcrc^son des Reiches dienen: diese .sollten von 
nun an ausschließlich nur durch den Staat verwaltet werden. Für die zweiten, welche mindere Wicbtifr- 
keil besitzen, können auf eine beschränkte Zeit, mit oder ohne Staatssubvention, einzelnen Uesellschailea 
oder Privaten Betriebsooneessionen verliehen werden. 

Die Dimensionen der HaupUinien wurden in ArtUwl 3 des Gesetses fo^»ndelmaBen festgesetzt: 

Wassertiefe 2'OOm 

Breite der KiiiniihT-ehlonson ... 5"2U , 

Nutzbure Länge der Sclileusen . . 38'öü , 

FVeie Höhe unter den Brücken bei Can&len 3*70, 

Diese Dimensionen sind diejenigen, die nothwendig sind, um in der ganzen Ausdehnung des Wasser* 
straflennebEes den ungehhiderten Verkehr der Schiffe von SOO / nach der in Frankreich am misten ver- 
breiteten Type der »Pt tiiche Flamand»" zu ermögli« hrn. Dies sind jedocli bloß Minima und das CesetS 
hat ^'röl'f-ren Dimeiisiütuii ki ine .'schwicri^.'k. iten iu den Wo^; '^'« lepl, insbesondere auf FlOssett, Wo ein 
den Bedürfnissen der Flusächiflalirl augepassler Sdiiffspark bestehen darf. 

Die secundftren WasBerstnJen vnirden kefaien sokhen Besümmungen imterworfen und UeSbi es 
der Praxis voibehalten, in diese Wasserstraßen, soviel als mfiglidi, eine thunliche Gletehm&lUgkeit zu 
bringen. 

Das (Jesetz beslinimle, aass die zur ersten Classe jrehörigen Flüsse und Canälc nach Maßgabe der 
Staatsänanzen und sonstiger Verhältnisse nach und nach vom Staate angekauft werden sollen. 

DemgemftB wurde auf der Mehrzahl der Hanptlinien die Fahrtiefe auf 8 m gebrocht und wurden die 

Scideusen bis auf ;J8 '»0»h verlängert, welche Arbeilen fa.st vollendet sind. 

In dpf Zeit von bis 18t>9, also zehn Jahre na« h Frsi hi in. n des Gesetze«, wnr die Fahrliefe von 
2 m gesicliert auf eine Wasserstraßenlänge von 4010 Av»», wovon auf Flüsse iyf>t/.fM und auf Canälc 
2616 im entfallen. 

Die Länge der canalisierten Flüsse und Canäle, deren Schleusen eine geringere Länge hatten als 
n8-5»i und eine gering« << Breite als ö äOw, betrug 1889 3702 im, wovon auf canaiisierte Flüsse 
IGöü km und auf Caitüle :^ IUi< f>>ii entfallen. 

Schließlich hatten diej<>nigen WasserstraBen, bei denen beide Bedingungen vorhanden waren, um 
.Sr hiffen von 38 '6 im Lflnge und 1 80 tn Tauchtit^fe den Durchgang zu gewihren, eine Gesammtlinge von 
^7i9km, wovon auf FlQsse I88 t /'^) und auf Canäle \S\'> hn cntlielen. 

Seil 187ti war daher diese letzlere Zitier von 14ö9Ar»« aur37i0^»<, also um das i'/t^acbe gestiegen. 

Außerdem wurden viele andere Wasserwege verbessert, namentlich wurde die Wassertiefe von der 
Seine bis zum Hafen von Ronen auf 3*20tn gebracht, so dass ein directer Wasserverkehr olme Umladung 
zwi.«chen Paris und London organisiert werden konnte. 

Diese 1888 beendeten Arbeiten wurden vom Staate aus den ordentlichen und außeronlenllichcn 
Budgets hergestellt. Die Kosten bcliugen oluic Einrechnung von 'JO Millionen Francs für den Rückkauf 
einiger concessionierier Canftle in der Zeit von 1879 bis 1887 435 Hillionen Francs. 
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D!e Intereasenten, soweit solche zweifellos ermitlelt werden konnten, haben dazu in geringem 

MaPe beigetragen, atit nK^issten noch die Depar{emei)t~ i\(>r Seine, der Seine et Oise und der uateraiSeine 
für die Ciinalisierung der Seine zwischen Paris und H<iiit ti. 

Diese Interessentenbeiträge können sich jedoch ntdil zu einer nennenswerten Höhe aulschwingen, 
so lange nicht Speeialtaxen geaehafTeD werden, wekihe den Interenenten die Vershisung ihrer Vorsehasse 
sichern. Die Regierung beabsichtigt daher Sddffahi-tsknnuncm zu diesem Behufe zu grändcn, wobei nur 
fdv die Kosten des verbr^>ert('n P^triilM s n. 9.. w. Specinlnbgaben geschaflen werden sollen, w&lirend das 
Priucip der Abgabenti-ciheit im allgemeinen aufrecht bliebe. 

Die Qesanuntaitnation der Wasserstrafian, wie sie aus dem Obigen henrorgeht, ist demnach 
folgende: 

Die Gesammtiflnge der Canftle und Wasaerläiife, die in das WasserstraBennetz einbezogen sind, 

betr&gt lG.704A-»w. 

2Sdit man jedoch davon ab : 

1 . Die Flösse und Canaie, auf denen die Sebitfahrt lediglich eine maritime ist, mit 365 km 
S. Die FlOaw, wo die Schiffahrt nnr nominell ist, mit 3.56S „ 

zusammen mit . . :{.928 hu 

so ergibt sich die für die Biunenschifiahrt ausgenützte Lfinge der WosserslraBen mit .... 12.77CAtM, 
Von dieser Summe von 12.776 Ä-w» entfallen auf: 

Flüsse, die lediglich floBbar sind 1.033 km 

Flüsse, die natürlich schiffbar sind 3.349 • 

Caiialisi* rtc Flüsse 3.598 , 

Canäle ohne Scheitelhaltungen 8.08.5 , 

Can&le mit Scheitelhaltungen 2.71 f , 

zonmmen . . l^JlOkm 

Der concessionierle, also nicht im Staatsbetriebe beflndliehe Theil der WasseratraSen hat bloß eine 
lilnge von S58 km, wovon auf canalisierle Flüsse 08 und auf Canäle 700 X-»» entfallen. 

Von den 790 hu Cnn^ih cntfalk ii 10*2 l. m auf den Canal du Midi und den Canal lateral 4 la Garonne, 
welche in den Händen der Eisenbahn ,du Midi* sind. 

Die Staidt Paris beutst 110 Im eigner Canftle, die nur fOr die AtHOrovialoiiiMang Aa Stadt Paris 
dieneii. Die lUirigen PriTatcanftle haben keine Bedeutung. 

Es ist sehi' intprossant, die Namen derjenigen Wasserstraßen zu <'rw;lhiR'n. welche mit dem r!f?Kze 
vom Jahre 1879 als Hauptlinien Frankreichs classificicrt worden .sind. Es sind dies folgende sechs Linien 
mit Ausnahme der Canäle von Paris, welche einen einzigen groBen. und zwar den grüßten Hafen, das 
Ist denjenigen von Paris, bilden: 

1. Die Linie von Paris zur belgischen Grenze getreu Möns durch den Canal von St. Quentin und den 
Canal de l'Escaut (Scheide) mit der Ah^^wpipinfr ^ecrn die Sambre in der Richttitip p-ep;pn Cliarlf roi. 

± Die Linie, welche von der vurbeschriebenen bei Elrun an der .Scheide abzweigt und zu den 
HAfen von Galais und Dnnkerqae flührt, nachdem sie direet oder durch Abcweigangen die Ohreike des 
Pas de Calais und die Induslriecentren Nordfrankreichs versorgte. 

3. Diejenigen der unteren Seine von Paris nach Roiihi und Il.'ivre. 

4. Die beiden Linien von Paris nach Lyon und zum Miltellundischen Meere, von denen eine, diejenige 
von Burgund die Seine, die Yonne nnd den Burgunder Canal (Canal de Bourgogne) bis zur Saöne bmfitzt, 
während die andere Linie, nämli*'h diejenige des Bourbonais. die Canäle du Loiiig und de Briare, den 
Canal lateral a la Loire mul den Canal du Ci iiln- vi ifidirl. urn ^'lei' lifalls zur Saöne zu gelangen, darm 
sich uiit der ei-stercji verbindet und sich mit ilir durch die Saöne bis nach Lyon und von da durch die 
Rh6ne bis zum Hittelltadischen Heere veriftngert. 

5. Die Linie von Paris zur Ostgrenze durch die Marne und den Canal tod der Ifame zum Rhein. 

fj. Die Ovtlinie, welche die belgi-rhi' 5Iaa- inil der Sanne diircli die Th-Iler der Maas und der 
Mosel verbindet, wobei sie die letzteren mit den» Khein-Marne-Canal in Verbindung setzt. 

Die siebente große Linie, die aber der Eisenbahn du Midi gehört, ist diejenige, welche den Ocean 
mit dem Ifittelländisehen Meere durch den Canal lateral k Ul Garraine nnd doi Caoal du Midi verbindet. 

Wenn man diese Straßen auf einer Karle verfolüt. /u hi man. dass der Norden, Osten und Süd- 
osten und ein |.'roRer Thei! des Cenfninis von Frankreieli durch ein fo enpma-ehige? Netz liodienf ist, 
dass keine irgendwie wichtige Lücke verbieibl. Trotzdem hat sich die Schilfahrt uui der bei>lehea>ien Linie 
durch den Canal St. Quentin von Paris zur belgischen Grenze so ungemein gehoben, dass eine neue 
Linie, der .Caoal du Nord' in das Programm vom Jahre 1879 aufgenommen, jedoch noch idcht ans» 
geföhrl wurde. 

im Westen und Südwesten hingegen sind groüe Lü<-ken zu sehen, deren Sdilißeung ebenlalls im 
Progiamm vom Jahre 1879 vorgesehen und der Zukunft fiberlassen ist. 
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Die Kosten der Wanentrafien in frankreleb, die Tom Staate getragen worden, betniBen seit 

dem Jahre 1814 bi? lf*87 eine Gesamratsumrae von 1330 Blillionen Francs, wozu nur 20 Millionen von 
den Intrrrsseutoii in Gold beiijc^triK^tt wurden. Hiezu kommen noch 125 Millionen, die für dt n Rückkauf 
der Concessionen verwendet wurden, so dass sich die Gesamintböhe auf 1 '/i Milliarden erhebt. Damit ist 
jedodi keinesfalls gesagt, dan diese WassentraBen heute diesen Baawect repiisentieient vielmehr sind 
die» nur die Geldausgaben, die bidier im gamen gemacht worden dnd. 

Die Verwaltung der französischen WasserstraSen. 

EMe Wasserstnßen bilden unverfloSeriiches 51fentliches Nalionalvermflgen. Der Stftat hat ledi^ 
lidi die Verwaltung. 

Die« geofhieht rlunli Mini-tciium der öffentlichen Arbfitfii in Paris im W^e der Staate 
ingenieure (Ingenieurs des ponts et cbauss^es) und ihrer untergeordneten Organe. 

An der Spitze jeder grolen Hauptliide oder mehrerer kleinerer Nebenlinien steht ein staaflidier 
CheMjigenieur, welchem mehrere mit der Leitung der Theilstrecken beauftragte Ingenieure unterstellt 
?ind. AuBerdem sind zahlreiche Hilfskräflc in diu Rnrentirc, wHrhe (londnclt-ur-i und Conunis df ponLs 
et chauss6es genannt werden. Schließlich sind empirische Organe, als Wächter, Schleusen- und Wehr- 
wftiter, Brückenwärter, Maschinisten, Heizer, Handwerker und TaglOhner bei der Eihaltung und dem 
Betriebe der Wassorsttaflen angestellt. 

Der Dienst der Äbtheilung eines Ingen ieur-en-chef beschränkt sich aber nicht auf die Schiffbarkeil, 
sondern, nachdem das Wasser auch für Landwirtschaft, Gewerbe, Wasservei-sorgung etc. vpr\\-fndf't und 
außerdem durch Überschwemmungen, Abbruche, Versumpfungen, schädlich wirken kann, auch auf alle 
diese Gegenstlnde, dann die Statistik, den Ifoehwasser-Naehrichtendienst u. s. w. 

Der Chef-Ingenieur untersteht dircct dem Hinister der OflTentUchen Arbeite in Paris, in dessen 
Ressort alle Agenden der Chef-Ingenieure «i'-h ceTitralisiercn. 

Das Amt des Chei-ingenieurs ist ein vollkommen selbständiges Amt, dem alle zur technischen und 
admmistmtiven Terwaltnng des Flosses oder Canales gehörigen Agenden unterstehen. 

t) Di« EriwHiiiig dar WatiertIrtBen in FrtnkraMi. 

Die Hauptaufgabe derselben ist die Einhaltung der Nomialdimen^ionen der Cnn'de nnd Flfi==e, wa« 
bei erstereu durch Räumungen, bei den zweiten durch Baggerungen bewerkstelligt wird. (Jieiciizi'itig 
gehfirt auch dra Erhallwig der Uferböschungen und der Uferschutz sum Erhaltun^ienste. 

Damit die Erhaltungsarbeilen ohne Störung des Betriebes vor sich gehen. i>l ganz Frankreich in 
zwei Zonen getlu ilt. In der träten, wozu der Norden und 0>tiMi gehört, werden dir>e Arbeilen im .luni 
und Juli, iu der zweiten, wo7.u das Centrum und der Südosten gehört, im August und September bewirkt. 

Die Erhaltung geschieht auf Staatskosten durch die ^aatsorgane, sei es im Regie-, sei es im Unter- 
nehmerwege. 

Das diu'ehsrhnillliche Jahre>erfordenüs für Instandhalttinpsarbeitcn an Flüssen befrfifrt 5 V, Millionen 
Francs und an CaniUen etwa 5*/, Millionen Francs, im ganzen also etwa 1 1 Millionen Francs. Per Kilo- 
meter kostet die jährliche Erhaltung der Flüsse 546 Francs und der Can&le im Durchschnitte 1 2 10 Francs. 

s) Dar Betriab der WassartMm in Franlireleh. 

D.is Princip des Belriohe«; der Wa«=erclrnneii in Frankreich ist diosr?, das« der Staat den Benfitzeni 
die Wasserstraße kostenfrei zur Verfügung stellt. Kr bewirkt auch auf seine Kosten, ohne welche Abgaben 
dafBr zu veriangen, die Handhabung der Wehre, S^leusen, Dreh- und Zugbrücken u. s. w., er versorgt 
ebenso unentgeltlich die Wasserspeisung des Canales, sei es durch Reservoirs und Zuleitungen, sei es durch 
Pumpnirt=chinen, welche den Wa?serhednrf im Falle der Unzulänglichkeif der anderen Mittel ergänzen. 

Hingegen überlässt der Staat den Interessenten die Sor^^e, die ihnen zur V erfügung gestellte Wasser- 
straße vortheilhafl zu benfltzen, sei es durdi Bildung von Gesellsdiaften für die Schiffahrt und fOr den 
Sehißszug. sei es fSr die Ausrüstung der öffentlichen oder privaten Häfen. 

Bei der Benützung der Wasserstraße besrhrrinkt sieh der Staat auf die Ausübung der Wasserpolitei, 
in welcher Hinsicht Fluse- und Schiffahrls-Polizeiverordnungcn erlassen wurden. 

Di«s« R^ements setses die Bedingungen fest, weldie die Schiffe einhalten mOssen, um auf den 
Affentlidiett WasserstraBen sngelasaen zu werden, sie tbellen die Schiff» in Classen ebt, bestimmen ihre 
Reihenfolge beim Passieren der SeMi'u«en und heweglicheu Brücken u. s. w. 

Die Überwachung der Einhaltung dieser Reglements ohliq^l dem Chef-Ingenieur und seinem Per- 
«ionale. 
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In eiiuelnen besondercD FftUeu greift die VermtUungnbehfirde umniUettmr in den Betrieb «In, 

Sil b»Ms[)iel8\veisc bei der Passai.'e der wichtigsten unterirdischen Durchfahrten, wo der Staat ^en 
Tauer< iiii( ii<l. drn er «clhst in Rfgie verwaltet, oblifratorisrh oin^eführt hat. 

In diesen F&llen liebt der Staat eine Taxe ein, weiche mit dem Grundsatze der UnentgelUitiilteil der 
WassentniBenniebtini Gegensatse stobt, da ea ^eh bier nur um die Entgeltnng eines geleisteten Dienstes 
bandelt. 

In rdmiirhcr Wt«i«e wurdi» mit Decret vom l'J. Juni 1875 uuf diu Carial Sl, niientin und d< ii wich- 
Ligsten Wasäer:<traßen des Nordens ein Relaisechi&zug organisiert, dessen Verwendung durch die Schiller 
obligatorisch isL 

Im allgemeinen schließt sich der Betrieb der ^^'usserstra6en in Frankreich, weiche zumeist aus 
Canälen und ranalisierfen Flü^^cii l)eslehon. ^inz an die Natur de- Caiiaks an, im Gegfn>ritzfi 7.n Deutsch- 
land und Österreich, wo die Hauptschlffahrt auf grüßen, nicht canalisiertcn Flüssen statUindet und Caiiäle 
selten «od. 

Diese Sadilag« M auch durch das Sebifbinaleriale gegeben. Im Jabn 1887 waren auf den feansö» 

si-rhcn Wnssfrstranrn im ?;ui7rn 15.730 gewöhnliche und 671 Dampfschiffe. Von den letzteren Waren 
«tüO Passagierschitfe, liO Frachldampfer, 184 Remorqueure und 70 Tnnonri\ 

Die 15.7:J0 gewöhnlichen SchifTcsind nachzweiTypen gebaut, und zwar als Fluas- oder als Canidscliine. 

Die FlusBCbiflb haben 5 bis 8 m Breite, 35 bis 45 m Lflnge and Sir Tiefgang ist tt^ihigt, sieb naeh 
dorn wechselnden Wasserstande der Flüsse zu richten. Hir Bau ist solid, um dem Scbifbzug und den 
Manövern im strömenden Wasser, namentlich bergauf, zu widf r^lohrn. 

Die Caualächiffe sind nach den Kamraersclüeusen getürmt und wechsein daher nach deren Dimen- 
sionen. 

Die neuen S< li]eii>('ti(iiuiensionen sind nach der P«'ni<'he flamande gcformL, welche Form im Jahre 
t xs7 35 Procent der Sciiiffe hallen und welcher Form sich auch die anderen Schiffe jetzt iouner mehr 
und mehr nähern. 

Gleichzeitig Terschwmdet der Unterschied zwischen den Fluss^ und Canalschiffen immer mehr, wenn 
auch bei größeren Flüssen, wie der Seine und Rböne, ein Schil&parll vorhanden ist, der den speciellen 

Hedrirfiiissi n dieses Flusses entspricht. Die Canalisierunf: der Flfl-?r, die Nothwriidigkeit. bald in Canälen, 
bald auf Flüssen zu verkehren, zwingen die Schilfe für beide Wasserwege fähig zu bleiben, daher sich die 
Unterschiede der Schiffstypen immer mehr verwischen. 

Das gewöhnlichste Mittel der Forlbewegung der Sdiiffe ist dei- Scbiffszug. Seit 1520 ist der Sdiilb- 
zug auf allen liifTbaren Gewässern Frankrekdu gestattet und ist ein Uferstreifen von 7'8«» Bnnte mit 

dieser Dienstbarkeit gesetzlich belastet. 

Bei den Centrumscunälen, wo die Schitie nui schwache Dimensiotit-n besitzen, ist der Schiffszug 
durdi Menschen der h&u%»te. Auf den Ganälen des Nordens und Ostens, wo die Schiffe oft bis 300 1 
laden, i>t der Schiffszug durch Pferde fast ausschlieftlich verwendet. 

Größtentheils be?teht auch für den Pferdezup ein staatlirli or^janitfierter Relaisdien^'t. 

Was die Dampfschiffaiirt anbeijuigt, so besteht diese nur auf der Seine, der Uise und einigen 
anderen flössen, an denen ein Remorquage-oder Touagedienst organisiert ist Die FraehtdampCer, welche 
sonst auf einigen CanAlen veHtchren, kommen in der Gesammtheit des Transportgeschäftes nur mit etwa 
2"j Prijcent in Rechnung. Wenn die.Hc Transi)nrtnrf ancli den Anforderungen der tlusschiffahrf zu eni- 
.■fprechen scheint, so ist doch zu befürchten, dass ihre Vorzüge infolge der Uieueren Svhiflsfraclit für die 
Helirzahl der Gftter auf Canfllen verschwbiden. 

Es geht daraus hervor, dass in Frankreich bei dem Betriebe der Wasserstraßen, insbesondere aber 
auf Canfllen. die Billigkeit der FraehtsStzc vielmehr der Hauptzweck hi nh die FalirKCseliwindi^rkeit. 

Beim Pferdezuge, selbst wenn er organisiert ist, übersteigt die mittlere Geschwindigkeit per Tag 
sett^ 90 km. Dem entgegen sind die Transportpreise nur sehr geruige. 

Die FIraehtsfttae weebsefai nach der Jahreszeit, den Handdsbedörfnissen und nach dem Gesetze von 
Nachfrage und Angebot. Im Mittel beträgt der Frachtsatz auf gut schifTbaren, a!^o dem gi öHlen Theil der 
Wa.sser~'r:iB<'r! 0-()2 Franc per Tonmmkilnmeler auf den csmalisierten Flüssen und Ü Ü15 Franc auf den 
Canäicn. iiaudelt es sicli um lange Falirten, besonders wenn auch Rückfracht vorhanden ist, so füllt der 
Frachtsatz s^r bftuBg bis auf 0*01 Franc oder selbst O'OOS Fhme per Tonnenkilometer. 

Diese günstigen Resultate sind den Teibessemngen der letzten Jahre und der Uniformiemng der 
Wasserstraßen zuzuschreiben. 

Rücksichtlich des Verladens und Lösebens der Güter ist zwisclien öffentliclien und Privalhafcu- 
anlagen zu unterscheiden. 

In Frankreich sind die Privat) ifiü ii die weit häufii^iTcn; sie bedienen die Industrien der Flussgegend, 
auf deren Kosten sie hertresiellt wunlen. Die staatliche Verwaltung nirnmi weder an ihrem Hau. noeli an 
ihrer Erhallung Iheil, nimmt aber indirecten Einfluss auf sie, theils durch die Ertheilung der Genehmigung 
zur Efxiditung dieser Anlagen, titeils durch Erleichterungen, die sie denselben gewährt. 
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Einige dieser Hftfen riml mit ansduilichm Ausrästungcn feisdieDt jedodi in ciii«r dem Speciat- 

Ledürfuisse der bvtn tTorKlc-n Iiuln^lric .iii^:('|iii3?lt n Wciso. Man kann als Bi"ispir>I tVu- IIari>riausrüslunjjt-n 
'^'pwisser Kulilengewerke im Norden von Frunkreich, diejenigen der meisten Salinen des Ostens, sciiÜeßticti 
einige an der iScine bei Paris anfüiiren. 

Die Ifehnahl dieser Hflfen emeist der BinnMischifTahrt die grOBten Dienste, ja einige Canftie bilden 
einen fortlaufenden Hafen. 

Dir- Affpritlich Ti Hfifon bilden hingegen »'inen inlej^ricrendfri Tlicil der VVns^i t^tniBe und >:i li')rpn 
deiu Staate, .\ac ii den durch die Vt-rwullung augenonuuencn Hegehi i.sl es jedocii eine Angelegeriiifil 
der Interessenten, die Häfen mit den nothwendigen Maschinen und Apparaten aussurflsten, wogegen die* 
seiben berechtigt sind, Ar die BenCUznng der letzteren Taxen nach einem behördlich genehmigten Tarife 
einxuliebcn. 

Trotzdem ist im allgemeinen die Ansrustuii^ der öffentlichen Häfen nicht genügend. E» wird gehoflX, 
dass tB» ScbalTung der Institution der neugeplanten Schitlhhrtskammeni es ermöglichen wird» diesem 
Obelstande abcuhelfen. 



Q Der Verkehr auf den franztteieehea WaeserslnBen. 

Nachdem der Staat für die Wasserstraßen seit 1814 im ganzen l'/t Milliarden ausgegeben hat und 
fQr ihre Erhaltung jährlich 13 Millionen ausgibt, so muss man sich noch fragen, welche EVQehte diese 

Ausgaben tragen. 

Im Jahre 1888 betinag nach den letzten durcii das Ministerium der öffentlichen Arbeiten pubiicierten 
slaliülischen Daten die gesammte Fraelitenmenge, die auf den Binnenwasserstraßen verfülui wui-de, 
93,320.000 tt wovon auf die Flösse 9,976.000 ( und auf Ganflle 13,344.000 < entfallen. Diese Transporte 
tKStanden zumeist aus s<-li\veren und s|)en-igen Güfeni, wovon ein Drittel aus Baumateriafien, 28 Procent 
aus bremibaren Mineralien. 114 IVu. « itf au- lamiw ii l-i liaflliehen Producten, dann siicT''«-"ive an- ITnlziT»! 
aller Arten einsehließlieh des bchitl bauiiolzes mit 8-6 Proeent, 7 Procent aus metallurgischen i'roducten, 
5*3 Procent aas Düngemitteln etc. bestanden. 

Der internationale Verkehr tritt liiebei mit '2.0u:^.(>()0 t ein, WOTOn 2,:i56.000# auf den Hal^l mit 
England und 737.0(X) t auf denjenijfen mit Deutschland « ntf illrn. 

Zurückgeführt auf deu durtUlaufenen Weg betrug der Verkehr der WaaserstruBen im Jahre 1 «8b 
3.179,676.000 Tonnenkilometer, wovon 1.490M1>000 Tonnenkilometer auf Flüsse md 1.751,135.000 
Tonnenkilometer auf Canfiie enlMo). 

Der dnrclisi Imiltli« ho Wej,' eines Schiffes war I M) km. 

Die mittlere Frachtenmenge vertheilt sich übrigens sclir ungleichmüfiig und beträgt bcispicU» 
weise für: 

die Scheide vom Canüjroi bis Etrun 3, 1 78.0(X) t 

. Seine hl Paris 9,342.000, 

, Seine Ton der Oise bis Ronen 1,208.000 , 

. Abw rn.'-).n()f» . 

den Caiial von tier Oise nach Manicanip . 3,()93.(H«» . 

, St. Quentel 3,02Ö.(KfO , 

. . , Sensee 9,194.000 , 

, , , Neulfusse l.HTI.noo . 

, . « der Marne zum ttliein . 8G i.(XX( * 

Für die Gesanunlheil des Nelxes der als Ilaiipllinieii ciasiiilicierten WasserälraBeu betrug dtV 
Tonnenverkehr im Mittel öl'i.OOO, »las ist 'Jd Proi fii! der {.'esammlen Frachtetilti"iVe«;unjr. 

Der Verkehr des Pariser llafeuti betrug im Jahre 1888 j,81^.üU0/, welche in a0.ö7l Öthifl'eu vcr- 
fravlitct wurden. 

Ilievon entfielen; 

Auf abgehende Schifife 835.000 / 

. ankommende SchifTc 3,850.000 , 

. den Dur- li-angsveriiehr «5l3.rMl0 . 

, den inneren Verkehr .'i.'iO.imhi . 

zusammen . . 5,848.000 t 

Wird (!' Ml Verkehre vom Jidue 1879 mit 2.023.SI '».OOO Tann, nküi.m. ii r ilrij- inge de.s Jahres Ü^'JS 
mit 3.179,t>76.o(K( Touneukilomeler entgegeiigeiialten. so ergibt sich eine Verkehrszuuahme der Wasser- 
sh-aflen von 57 Procent. 



Digitized by Google 



113 



Wir t Ii iricksichtijfl, (las!^ durdi ilic WasäLTfnielil mindestens O'()05 Fnuac (0*6 Centime) per 
Tnmjonkilorui'fi r -c'/f^nübcr der Eisonbahnfraclil erspart wird, so rcsultierl brl drm Gp«ainmtvc'ikohro dr«? 
Juhrcä 1888 von nind 3.180,000.000 Tonnenkilometer, eine jährliche Eisparnis von nmd lü MilUonen 
Fnmcs. 

.\ußerdem liaben die Wa^scislrußon als R Oszillatoren der Eisunbahntanfc im Sinne der Herftbmin- 
dorung de) I> ixU n n ^virkt, wodurch ^'anz bedeutende weitere MilUonea jihrlidi in Ersparnis gebracht 
und für andere Zwecke dispoiübei werden. 

Diese Vortlieile sind aber nicht die einzigen und xddit die entscheidenden. Die Zunahme des Truns- 
l>ortes auf den WassentraBoi 'bedeutet nAmlich eine Zunahme des Nationalrarm^gens, welches den 
Wasserstraßen verilinkl wird. I'nnk den billigen Transportpreisen, welche die Wasserstraßen gewähren, 
haben sie »owobl den i^roducten des Bodens, als denjenigen der Industrie neue 2uQnchtstüten eröffiiet« 
Sie wirlcen mächtig zur Hebung der Industrie des» gaxizeu Landeä. 

Es genügt, das Beispiel des Mamie-Rhein«Canales zu dtieren. 83 Proeent des Verkehres dieses 
Ganale? gehört Industrien an, die sich erst nach Erbauung des Canal«« an seinen Ufern 
angesiedelt liabf nl 

Die Mineraiien (Salz, Erze etc.), welche seit Jahrtausenden unter der Erde scidieten, wurden aus 
ihrem Schlafe erweckt. Die Fabriken sind wie aus der Erde gewachsen, sich eine an die andere drtngend 

zwischen den Canal, der ihnen die Rohprudncte zubrinirt, und die Eisenbahn, die ihre Erzeugnisse weg- 
iVdirL Es ist eine Anhäufung von Bergwerki ii. Itriil» n\\< rken, Hocliöfen, Salinen, Steinbrüchen, die fast 
ultiie Unterbrechung sich ia der Umgebung von Nancy lolgea; allein für äivli liülle die Cisenbaim eine 
derartige Befrachtung niemals zu bevrirken vermocht 

Es ist hier, wie an anderen Punkten eine voIlälAndige Umwandlung des Aussehens der ganzen 
Gegend erfoltrt. Hie Entwicklniv;: ' inor Tfiäti^'keil und eines l*<i'-li11;iniirs, von wd' lictn Frankreich reich- 
lichen Nutzen zieJit, von welchetu der Slaulssdiatz st-lbsl unter tausend Formen directe Einnalunen 
i'rliält und welche uliein einen vollen und reichlichen Ersatz CQr die Kosten der lustuUuÜou und der Erhal- 
Imig dieses Canales bieten. 

.\uf diese Weise lassen die Wasserstraßen neue Verkehre entstehen. Gleichzeitig heben sie den 
bestellenden Verkflir in rim r W» , wie dit-s die Eisenbaluien allein niemals imstande wären. 

Dadurch haben die SV ;ui;ersl rußen eine Bedeutung er&teu Raiigeü erlangt im Cuncurrenzkamprc, 
der sldi auf dem Gebiete der Industrie entsponnen hat und sind eines der kräftigsten Mittel zur Abwehr 
gegen die Coocuirenz des Auslandes geworden. 



Die BbrnenschilTahrt in Italien begann praktisch im XU. Jahrhunderl, zur Zeit der sogenannten 
italienischen Gemeinden, und sind die damals ausgefiQhrten Ganflle (naTigli) noch hente die wichtigsten 

Wasserwege des Landes. 

Im großen Thale des Po. welches sich für ein Canainctz am besten eignet, entstanden dif ersten 
Wasserstraßen. Der erste Cauol scheint der Naviglio di Alilano gewesen zu sein, ihm folgten diejenigen 
von Modena, Bologna und Padua. Alle diese CanUe dienten sowohl zur SchiflEshrt, als zur Bewflssemng. 
Di' - ist überhaupt eigenthümlich flOr alle italienischen GanSle und bilden solche, welche nur IQr die 
bvhififahrt dienen, - Ili tu' Aii-ii;ihirif>fi. 

So entstand ein Üanaisystem, weiches den I^gen-Sec und den Gomer-See mit dem Po und diesen 
mit den zahlreichen FlQssen Venetiens, der Emilia und der Provinz Ferrara ▼«{lindeL 

Zu verschiedenen Zeiten wurden andere schiffbare Canäle hergestellt, welche gleichzeitig den Zweck 
hallen, das Wasser mi« vpr?tttiipfN'^i5 (n^-enden rascli abziifühn n . Städte mit ili-in Meere zu verbinden, 
.'-^o wurden die Canfile von Porto Gorsiui nach Ravenna und vom Fiumicino zum Tiber gegraben, dann 
diejenigen in der Ebene von Pisa und die im Agra Pontino. 

Im Uittelalter und bis znr Milte dieses Jahrhunderts wurden diese CanSle sehr benfttxt, verloren 
jedoch ihre Bedeutung durch den Bau der Eisenbahnen. 

In neuester Zeit hat man sich in Italien überzeugt, dass die Eisenbahnen allein dem Verkchrs- 
bedüilnisse nicht genügen, indem die Landwirtschaft und die Industrie billigere Tarife für gewisse schwere 
und minderwertige Producte brauchen, und hat sich d^ Forderung der Wasserstrafien eifrigst zogewandL 

Die Wiederbelebung der Wasserstraflen macht sich besonders tn den Thftlem des Po und des Tiber 
bemerkbar. 



*) Atuidflkh ueh d«iii Beneble des Corara. Bompiani und dM Cav. Luigi. 



b) Die WassefstmOen ItaUens. *} 



a) AHgomeiiMS Ober iNa WasserstraOen in Italira. 
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Auf den oboritalioni-^clien Seen entslnnil eine kleine FloUc von OampfscbUfen fflr Pmonon- und 
Fradilcnvcrkehr, welcher in steter Zunalmie bi ^rtitVi n i^t. 

Auf melirereu Flüssen Veueliens werden du: Barken «iurclt einen urganLiicrtcu l>un)ptschlep|jdienäl 
gi /ogen. Audi aof dem Tiber hat die Sehiffahrt großen Aufschwung genommen. Eän« kleine Flolille ron 
DampfbooAcn verbindet Rüin mit Genua. Seil 180'J besteht auf diesem Flusse ein rcgehnäßijicr l)am|>f- 
schleppdi' n?t. welcher die Stadt Rom Terproviantiert imd von dort Puzzolanerde in alle Häfeo des Mittel- 
meeres verlüiirl. 

Der jährliche Transport In runder Summe beträgt 



Nebstdem werden auf diesen Verkehrswegen jahrlich nahezu IVt Millionen Menschen befördert. 
FQr die Hauptlimen der CanAle beluuren 8ic-)i diese Zahlen noch höher. 

Auf dem Mail'intler Nnvit'üo gründe und den ver^rfiit d.'nr-n Canälen von Pavia. ijt r M;utesana un<) 
Fossa interna, den wiclitigston in dtM' Umgebung von Mailand, welche zusammen \i-2hn laug sind, 
wurden ün Jahre 1888 363.960 1 befördert Auf d«n inneren Naviglio von Padua, dem Piovego-Ganat und 
di>m Naviglio ßrcnia, welche xur Schillahrtslinie Padua«Venedig gehören und 36l»> lang sind, wurden 
jÄhrlicii ;nr,.«Jl8 f t.rfrinlrrt. 

Der diu-chsciinilüiche jährliche i'run^itverkehr durcli die Schleusen von Brondolo und Toraova auf 
der Linie vcm Venedig zum Po (30 km Inngi beträgt 649.336 1, auf dem Flosse Sile (77 Am lang) 46&.000 1 
Man ersieht daraus, dass die itali»iischen Wasserstrafion wieder tu ganz betrAditlieher Bedeutung 

gelangt -^inrl. 

Die Ursachen dieser Vermehruni; liegen in der Venaehrung des allgemeitien Verkehres, dem Trans- 
porte der Baumaterialien zu den großen Städten und nicht zum wenigsten in der imJahrc 1879 erfolgtenAuf> 
hebung derSchiflhhrtszöUe. Die Schifbhrt auf allen italienisdien Flüssen, Seen und Canflleu ist heule frei. 

Leider entsprechen die Dimensioni-n der f laii;lle, namentlich ih'e l)urchfahrt-«höhen unter Brücken, 
Wa-?i rtiefen u. s. w., den heutigen uiodernen Verhältnissen nicht in dem Maße als es wünschenswert 
wäre, und es wird die Festsetzung von Minimaldimensionea in dem Siuue, dass ein Schiff, ohne umzu- 
laden, «n ganzes Canalnetz befahren kann, in Aussieht genommen. 

Im großen iti l ganzen ist der Zustand im italienischen Wasseratrafien noch ungef&hr derselbe, wie 
er in der ersten HÄlfle dieses Jahrhunderts war. 



Die Leitung und C berwachimg, sowie die Erhaltung der wichtigsten, in die I. Kategorie ciassiliriertcu 
Wasserwege obliegt dem Staate, was Ittr Italien von großer Wichtigkeit ist. 

Die oberste Leitung der Benützung und Instandhaltung der Wasserstraßen, sowie alle w.isserbau- 
li<ii«'n Arboilen sind einer Ablhoilung dr- Mini-tt nurn> der ftlTenllichen ArlHÜni anverfraul, welche 
spcciell die GeneraldirecÜon der Wasserbauarbeiten genannt wird und iliren Silz in Kom baL 

Von dieser GeneraldirecÜon sind die verschiedenen Bureaux der Provinzen abhAngig, welche in den 
Aiiyrl. irenheilen der W iss* r>tiiini>ii dirfrt l in^Tcifen. Die Vorstände dieser Strom&mter sind höhere 
Ingcnicurr. denen > in aus Ingenieuren und Hilfsbeamten, Aufsehern und Dienern u. s. w. bestehendes 
Personale imlerstellt ist. 

Die Beobachtungen und BerkhterstatUmgoi dieses Persmales woden durch Ae VorstSnde der 
einzelnen Baufimter direct der (Seneraldiiection fOr Wasserbauten im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
in Born eingesendet. 

Bei Hochwasser beschäftigt sich das stabile Personale, unterstützt von HUfsarbeilem, damit, die 
Dfimme und Wasserwerke zu verlheidigen. 

Dieser wichtige Dioist wird vom ganzen Personale in bewundernswerter Weise mit groBer Genauig- 
keit und Disciplin ausgeübt. 

Die Organisation des Wasserbau technischen Dienstes hat sich in Italien trefflich bew&hrt und wird 
dort als die einzig mögliche angesehen. 



Die Summen, welche jedes Jahr im Staatsbudget für Unterhalt imd Verbesserung der Schiffahrtslinien 
eingestellt werden, verlheihnt sich auf zwei Kategorien, nändicli außerordentlich-- und ordi iitüi he Aii?'»aben. 

Die außerordentlichen Ausg.iben sind für neue Arbeiten zur Verbesserung derSchiüaiu Lsiinien oder für 
groBe Reparaturen an den Schleusen und fär die Rftumung einer ganzen Seclion eines Cansles bestirorat. 



auf dem Po 765.000 # 

, der Etsch 240.<KX) f 

, dem Mincio 123.000 < 

, dem Tessin und dem Lago maggiore . . . 186.900 / 
, dem Comer^ee 130.000 i. 



ß) Dir«ctiOfl and Oberwaobung der Sehtffahrlswege. 



t) Die Instandhaltung der $chiffaliiiswege. 
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Derartige anSerordenllicbe Äitagaben worden in der Zeil 1880 bis 1890 im Betrage von 3,S30.S90 

Francs ansppfüfnl. 

Für die Regulierung des TiberlUissos wurden 104 MUlion<*n bcwilligl imd 50 Älilliuncn bereits »er- 
wendet. 

Die ordentUeben jährlichen Ausgaben sind fOr Arbeiten bestimmt, die sich aUJAlu-lieh wiederholen. 

Hiezu pehrirt dU' Etha!fnri? der Sdileiis«Mi. Wehm. Alileitiingscanrde, Enllastungsschleusen und 
Leerläufe, überhaupt aller künstliclien Maurer-, Holz- und Melallarbeitcn. dann der Schutz der Ufer- und 
der Leinpfads, die Reinigung des eigeuUicben Flus^botles odtr Cunules, schliiülicii diu Ausführung aller 
hydromctrischen und statistiseben Arbeiten. 

Die Arbeiten jetloch, welche auf den natürlichen Wasserstraßen, besondei-s auf den ^'roßen Flüssen, 
wie der I'o, die Etsch un<l die Flüsse dt - veni tinni-chen Gebietes ülu rliaujif , an« ihm Budget für SchilT- 
falui bestritten werden, beschrünkca sich nur aui den Schutz der Liier und die Leinpluile. Zum Unter- 
halte der Dlnune, welche die umliegenden Gebiete vor Olierschwemmong schätzen, and eigentlichen Fluss- 
regulierungen ist im Staatsbudget ein eigener Foml \ ur^i sehen, weshalb diese Kosten, die ungeheure 
Bclrä^'i' i-rrriilK-n, zu <ien SohilTahrlsausgabeu nicht iLrlm, t werden. 

Die krhaltungsarl)eilen, besonders Maurerarbeiten, werden in guter Jahreszeit, uüiulidi im Frähling, 
einem Theil des Sommers und einem Theil des Herbstes ausgeführt. 

Die Arbeiten au deti Ufeni und Leinpfaden, besonders die Erdarbeiten und das HOrdenweilc, oder 
Fmm Iilii. tiailu it mit ausschlagfahigem Holze, werden im Herbst und Winter gemacht, wenn es nicht 
friert luid iiu Frühling. 

Das Räumen der Ganäle gesdiieht zur Zeit der Unterbrechung der SchifTahrt oder wenn dieselbe 
weniger lebhaft ist An ein^n Orten wird die Gelegenheit abgewartet, wo man den Canal auf ein oder 

ZVtei Wochen tnn ki^i legen kann 

Die schwache Periode fäiil für die Canäle, welche durch die von den Apenioncn lierabkommenden 
Flüsse gespeist werden, gewöhnlich auf den Sommer. 

Die (üanAle, welche ihr Wasser von den AlpenQ&ssen haben, deren Wassermenge vom Schmelzen des 
Schnees und der Gletscher abhängt, haben gewöhnlich anfangs Frühling und Herbst am wenigsten W'asser. 

Das Reinigen des Bettes von Wasserpflanzen lindet so oll es nöthig statt, gewöhnlich im Mai und 
September. 

Die durchschnittlichen Erhaltungskosten betragen bei den maüflndischen Canilen 14SS f^cs per 
Kilometer, dit^jenigen <U~^ Paduanischen bloß i83 Francs, diejenigen des Polesinc-Gebieles, WO weder 
Schleusen nnrli irinPLie Uc-ulierungsarbeit- n nulhwendig sind, 134 Francs per Kilomeirr. 

Die L ter der schiUbaren Flüsse werden weil mehr aus Rücksicht für das Hodiwasscr, als wegen der 
Wellen der vorbeifahrenden SehilTe geschützt. 

An einigen stark befahrenen (Kanälen ist ein Uferschulz überhaupt nicht nothwendig, an anderen 
Jii'n lu.ni sich mit n';:. lnifini};er Bedeckung mit Kies, mit Pnastmut«,', Ilrmlm, Weidenpflanzungcn rxlcr 
mit Futtermauern. Die Steinwürfe sind gegenwärtig besonders am Po und der Elsck sehr gebrSuchlich. 
Am unteren Po dienen diese über die Uferböschungen ausgebreiteten Tersteinungen sehr gut gegen das 
Anschlag«! der Wdlen. 

Diese Ufervt rst- inuii'^Mn finden sicli besonders bei Padua, wo es Material in Cberfluss gibt. In der 
Zeit von 1880 bis Ib'JO wurden für derlei Arbeiten an den Vanillen Mirano, Brenlella, Piovego, Naviglio, 
ßrenla und TagUo nuovissimo in euier Länge von 7:i hu 1 30.73 1- Francs oder 180 Francs per Kilometer 
ausgegeben. 

An anderen Canälen z. P> b< ! Bologna und hei Hodena, macht man bloB Hörden werk, was circa 

123 Francs per Kilometer i.llirlirli erfnnlert. 

Ausnahmsweise kommt Mauerwerk aus Backsteinen, Bruclisleinen otter Quadern, oft auch auf 
Piloten vor. Em Kilometer kostet in solchen FAllen jährlieh bis 2600 Francs. 

Die Ufer des Tiber sind mit gemauerten Molos in der Form eines T geschützt. 

Die den Wns-:er?»rn!^cri entl;ui|^' führenden Leinpfade sind u'rwi i! tili( h m ImvII. i^^pmä(5 eines Cieselze-* 
beireffend den Treideldiensl. Hic und da haben sie eine gröWere Breite von bis 7 f«, wie z. B. bei 
einigen Canälen im liaiUindischen, und von 9 bis 10 m, dem Tiber enthing. 

Di« Leinpfade, welche fast inuner den Flüssen entlang führen, sind entweder auf den Dänmien, oder 
in dem .Ciolena" genannten Raum zwischen dem Fuße der Hochwasserdftmme und dem MiUelwasser- 
l>ett (Vorland) angebracht. 

Sie sind selten beschottert und kosten daher wenig. Die Arbelten zu ihrem Ontofhalte beschranken 
sich auf Befestigung der Wege, Böschung, Abschneiden von Pflanzen nnd Str&uchem, oderAnsebnen der 
kleinen Dämme wenn wegen Abspülung des Ufers die Pfade mehr zurückgesetzt werden müssen, and 
werden von den SIrnmwächtern ausgeführt. 

Im Norden Italiens sind auch euitge Ausgaben nulhig, um den Canälen entlang den .Schnee wogzu- 
rflumen, oder bei lang andauerndem Frost Sand zu streuen. 
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In den Jahren 1 880 bis 1 8<M) wurden Tür Lfini la it an!<>r«'f:L'ben: Am l'o, am Panaro und den Zuflfl«9eQ 
in der Provinz Fcrrai-a auf eine L'inpo von so In, \.\n\\ 2} 2 Franr?. f\«i <!,■!■ Kl-rii .mf 2'i km Länge UDge* 
fähr 43.000 Francs, am Tiber 51- hn Länge öO.(X)0 Francs, also itn ganzeji nur geringe Beträge. 

Einen großen Thcil der Aiiä<iabfn ffir die Instandhaltung der kümlUdim Wasserktraflai bilden die 
Kosten f&r die Erliattimg des Wasseri)eltcs, beziehungsweise der Wasaertiefe. 

Diese Arbeiten beslelu-n in der Räumung' des si( h im FliissbcUo absetzenden .Schlatnnics und der 
Wasserpflrin/fn. d;inn in der Entfernung von schilTljrnclii^'on oder bescliädipten Barken. 

Das einiachste Verlahren ist dasjenige dtr Anstauung des Wassels und des plöLzliclitn Öffucu.^ der 
Schleusenschfltzen. Darch die entstehende starke StrOmung wird der abgesetzte Sdilamm weggeftthrl. 
Die hicdurch verursachten Kosten kommen nicht in Betracht. 

Ist der Bodensalz züh*T. «o wird er vorher mit j;rul<en Schaufeln fidf*i- Bechen auf^'ernhit 

Diese Reinigung findet zweimal im Jahre stall, uümlicli nacli den 1 locliwässern im Fi Aliluig und im 
Herbsft. Die Kosten betragen etwa 135 fVanes per Kilometer. 

Ist die Materialablagcrung liölu r als 1'80 m, SO genfigt das obige Mittel nicht mehr, sondern es 
nuse eine förmliclu- Alt;.'ral)iiiig stattfinden. 

Bei einigen CiUiäien, welche zur Zeil des geringsten Verkehres sehr wenig von Scbiflen bcfaliren 
werden, benatst man diesen Umstand, am die (knäle troefcaR xn legen und dann den zflhen Bodensalz 
wegzograben. Dies dauert oft acht bis zehn Tage. 

Baggerungen werden nut llandbug^ferhaken, Ba^igorlöffeln oder Bagjrenuaschinen bewirkt 

Die bedeutendsten Baf,'gerarli(>itc>n werden am Tiber au5;^'<'führt, um das Bell zu vertiefen. 

Das Entfernen der VVasserpllauzcu in den Canälcn erfordert oft bedeutende Kosten. Diese Wasser- 
pflanzen müssen zwei- bis fanfmal im Jahre geschnitten werden. Das abgeschnittene Wassergras wird aus 
hygienischen Ursaciien in die Erde eingc^i-abon. 

In den CanSleii des Afjro F'untino, wo das Wach.'^thuni der Wa.«*erpllanzen berrinders stark isl. 
gcschiclit das Bäumen durcii tleerden von 12 bis 14 Bülleln, welclie durcligelrieben werden und iiiebei die 
Pflanzen theils fressen, theils abreissen und entwurzeln, so dass sie auf der Oberfläche schwimmen und 
Wefrgeschwemint w rrden. Die Gcsamnitoberlläche der Pontinischen Canüle. die von Wasscrpllanzen 
gereinigt werden müssen, betr&gt l,ölU.00Om' und die jfihrlicben Kosten der viermaligen Reinigung 
beiragen 33.000 Franca. 

Die ordentlichen Unt^faaltttogskosten der wicht^tw sehHTbaren CanAle per Kilometer betragen 
jAhrlich durchsdinittUch 859 Francs. 

C) Die Waüücratraflen Englands.*' 
a) AllgemeliiM. 

Nach dmn Rfriflifr- d* -- .Biiard of Trade* von» Jaiire 1*^?^"^ bes(» hi"-n in Uroßbritaimien fKrt,.'land 
un<l Wales, Scholiiaud, Irland) englische Meilen Binneiiscintlalu t.s-^lraßen und betrug «1er \ erkehr 

auf denselben in diesem Jahre 36,301.120 f (englisch). 

Ilievain w aren 2G09 Meilen in den Minden unalihangiger GeselUch ;tt. ii o.l. r Prival« ii und 1205 
Mcüi'n cntw. ili ]• im Eigenlhuiiit' oiL r ;.til' r Finllusse von 13 Kisonbalingesfllschaften, e> sind 

also bciläulig öo l'roceut des gesammten Binnenschiffaluls-Netzes in den Händen derjenigen, die al^ 
eigentliche Interessenten betrachtet werden können. 

Auf den unabh;'ingigen Wasserstraßen wurden 1888 Im ganzen 28,274.813 f und auf den den 
£isenbahni>n pehöri::' ii Wn?M r-tranin 8,OJ().;{07 / verfiafliN t. 

Zahlreiche Canäle haben nur je eine Schleuse, wogegen beispielsweise der Canal von Birmingham 
214 Schleusen besitzt. Der kleinste der unabhängigen Canüle ist der Bude, auf welchem bloß Schiffe von 
SO Füß Lftnge, 5V» Fuß Brette und 1 Fuß 8 Zoll Tiefe verkehren. Die größten Dimensionen unter den 
unabhängigen Canillon besit/.l die Weaver-.Sehiffahrl, welche .Schitfe von 200 Fuß LAnge, 30 Fuß Breite 
und 10 Fuß Tauchtiefe befördert. Die .Srhlnisen sind lMJ hi lang. 

Im caledonisclicn Canal verkehren Schiffe von lö Fuß Tauchliefe. 

0nt» den Binnenwassersü'aßen, die im Besitze der Eisenbahnen sind, befindet sich eine Linie, und 

zwar der Shroi)shire«Ganal, welcher bloC .Schill'c von i'ti l-'uR T.;lnge, I) Fuß Breite und 2 Fuß 1» Zoll Tauch - 
tiefe befördern knnn. vvfdirend ihr gi-ößter Canal, da- M fii>r Can^ von Shrewsbury, für Schiffe von 81 Faß 
Länge, C Fuß Breite und 2 Fuß 0 Zoll Fulirliefe eingericiild ist. 

Schiffe mit H Fuß Tauchtiefe können bei großen Fluten in den Canal von Ulverston einfahren. 



*) Nach Clemenli: hi1:iii<) N:nigHlion in tbe United Kingilniu, iu (iresenl positiun «s re^pirds traOlc, capocil; and 
fliiance, aad the Tuiouft nieans suggibted for its improvemnit. 
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Die Kamm«rsehleosen zeigen die grflBten HsnnigfalUgIceiten in ihren Dimennonen und oft sbd die 
längsten ganz ungenügend breit. 

E? gibt auch ausrialimsweiso andere Milfol znr ncfäll-^niirrwindung der Canäle. 

Am Bude-Canal sind geneigte Ebenen, am Weavcr belindet sich ein hydraulisdieä Hebewerk. 

Der SJuropshlre'Canal (Coalport) besitzt anstatt einer Sddense eine geneigte Ebene von 300 Yards 
Lnng>- und einer Höhe von 213 FiiH. 

Auf" die Gesamintlänge der unabhängigen Wasserstraßen von 2*»09 Meilen entfallen IT-IO Seh!* it^en, 
also eine Schleuse auf je V/t Meilen, wäitrend auf die 1205 Meilen langen, iiu Eiseubahnbesitzc belind- 
lidien Wasserstnfien 991 Schleusen entfallen, daher je eine Schleuse aof V/i Meile. 

Der Gesammlverkehr verlheilt sich auf die einzelnen Canallinien in verschiedener Weise. 

Wird mit dt n unabhängigen Wasserstraßen begonnen, so fnrdH man, das^^ der größte Vi ikriir im 
Jahre 1888 auf dem Bridgewater-Ganale war, welcher gegenwärtig zum Mancbester-Seecanale gehört und 
welcher 2,516.5^5 t betrug. 

Unmittelbar darnach folgt die Aire- und Calder-Navigation mit 2.810.69S (, der Canal von Leeds 
nach Liverpool mit 2,010.07(3 /, die Wearer-Flnsschiffahri mit 1,498.134 ^ die Grand JuncUon mit 
1,172. 1(i3 /, der Regenlcanal mit l,00O/{r,l /. 

Von diesem Verkehre wurde nur ein kleiner Theil von der Gesellsciiaft. welcher der Canal gehört, 
verfahrt, beispielsweise am Bridgewater-Canal bloft 661,689 1, bei der Aire- und Galder>Navigation bloB 
6!üä.87.ö t, beim Canal von Leeds nach Liverpool bloß 27(i-()23 1 und bei den letstgenannten drei GanSlen 
hat die Gesellst-hafl -eil^-t -ai- krini n Ti an-iiorl bewältigt. 

Unter den von den Eisenbahnen bceintlussten (.lanÄlen transportierten die Canäle der Birmingham, 
London and North Western Raitwaf 7,713.047 1, und zwar durch die Gesellschaft selbst* wlihrend «vi der 
Förth and Clyde-Navigalion. die der caledunischen Eisenl>ahngesellschaft gehArt, der ganze Veikehr von 
l,2ö7.206 l von anderen Privaten bewirkt u ni de. 

Die Trent- und Mersey-Navigalion iiatte einen Verkehr von l,139.oy8 t, wovon 31.224 1 durch die 
Bahngesellsdiaft bewältigt wurde, dii^cnige des Shropshire-Unioncanals einen Verkehr von 1,124.598 ^ 

Bei Aea 89 unaldiangigen CanAlen haben die EigenthOmer nnr in 13 F&llen gleichzeitig den Tcans- 
porl besoi-gt. Bei den vnn Eisenbahnen breindussten Canälen war dasselbe nur sechsmal der Fall. 

Vom Gesamnitverkelire von 30,301.120/ auf allen Wasser?!r;)Ben des Vereinigten Königreiclies 
wurden nur 3,087.023 / durch die EigenthOmer der Canäle selbst uul ihren eigenen Transportfahr/eugen 
verfrachtet. 

Die Zugsmethode ist hauptsächlich der Pferdezu^'. Dies i-l besonders bei den den Eisenbahnen 
gehörigen Canälen der Fall, wo von 33 Füllen 20 den Pferdezug benützen und nur 5 die Dampfkraft. 

Bei den unabhängigen Wasserstraßen wurden in 33 Ffillen Pferde, in S7 Fällen Dampf und Pferde 
verwendet. 

In den Tunnels werden Schiffe noch heule durch Menschen mit den Füßen vorwärts bewegt. 
In einem einzigen Falle wird ausschließlich nur die Dampfluafl verwendet. 

Finanzieiies. 

Es ist nicht möglich, das in den englischen Wasserstraßen investierte Capital und den Ertrag der 
englischen Wa?ser*traRpn genau anzugeben, weil die Eisenbahngcsellscharien, denen Wasserstraßen 
gehören, nocli tuclil dazu gebracht wurden, die Trennung der Ausgaben voi-zunohmen imd anzugeben. 
Das Anlagecapital fflr die von den Eisenbahnen unabhängigen WasserstraBen beträgt 28,519.614 Livres 
.Sterling, die Tolaleitmahmcn jährlich 2.0 VI. 470 Livres Stelling, die Jaliresausgaben 1,315.353 Livres 
Sterling und der Reinertrag 72n.2;t:! LivTes .Sterling. 

Es entfallen demnach per Meile der Wasserstiaße 535 Livres Sterling Bruttoeinnatunen, 344 Livres 
Sterling Ausgaben und 190 Livres Sterling Reingewinn. 

lnit'i e-<ant ist die nachfolgende Zusammenstellung der Einnahmen und Ausgaben der unabhängigen 
und der Eisenbahncanile: 





Unabhftngige 
CkDiie 


£igeobiüu>' 
«utBle 




590 
363 
227 
1,540.733 


415 
304 

111 
&00.7Ö3 
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Man aidit hieraus, dass die fibenbahnen von ihren Gan&len per Meile tau die Hftttle so viel ein- 
nehmen, als die unabhftngigen Oesellsdiaften und Im ganzen weniger als dn Drittel der Einnahmeo 

aufvvf^i-jpn. 

Die HäHic der Einiiuhni*>ii dvr unabliäugigen Wasserstraßen stammt aus SchiffahrtsaJjgiiben für 
Miete, Schiffszug etc. Bei den den Eisenbahnen geh(>rigen Ganftlen hingegen kann nur bedeutend weniger 
als die Hftlfle der Einnahmen den Schiffahrtsat^aben beigemessen werden, und mehr als ein Drittel d&i 

EinnaJinion fflr ScliifT^zug. 

fti«' lüi-lifi '/i'V.'ii' 'raiirüf t'ilit 'l'-i; \"''rLrl'>irIi : 



Einnahmen 


Uaabltäiigige 
GuiSle 


EiüeDbaliu- 

eantle 


zusammen . 


488.198 

771.437 
281.088 


199.042 

2:>7.407 , 
74.304 


1,040.723 


500.753 



Der weitaus größte Tiieil des in (ien miabtiangigen Wasserslraben investierten Capitals au Actien 
und Obligationen trAgt zwisehm 3 und 4 Pro(>ent Zinsen. Viele tragen aber bedeutend mehr, und zwar bis 
lO'/a ProccnL Es können also im all^'nueinen die Einkunft« nirtil al- lif suruL rs groß bezeichnet werden; 
wird aber der mangelliaflo Zu f ind und der MaMp. 1 an länheiLliclikeU der WasserslraBen in Betracht 
gezogen, so ist dieser Zustand nichts weniger als enimuthigend. 

Clements schlieüt seine Ausführungen uiil einer Berediuung, dass der Ankauf der sümmtlichen 
Canftle durch den Staat und der einheitliche Ausbau des Oanalnetzes in England nicht nur dne genflgende 
Verzinsung, sondern eine bedeutende Httbung der Binnenschiffahrt und des Volkswohlstandes Oberhaupt 
zur Folge hoben würde. 



dj Die Wasserstraßen fielgieos,*) 

a) Allgemeines Über die belgischen WasserstraOen. 

Das belgische W is-r r (raßctiiit iz li it eine Gesammtlänge von 2^05 itm, welches nach zweierlei 
Ilichtuugeu unleilheill wi-rden kann, und zwar: 

I. Nadi der natOrlidicn Eintheilung in FlQsse und Can&le. Hienach bestehen: 

IfloBbare Strecken 198'797 hn 
floAbare und schiffbare Strecken 487'664 . 
canalisierle Strecken •*i58 466 , 

i mit großer SchifTahrt 729 070 , 

Canide ^ j^i^^j^^^^ SuhifTahrl . . . . . 230 493 , 

zusammen . t206-t89 ibn 

II. Nad» der admini.strativen Eintheilung bestehen Wasserwege, di«? vcrwaltel werden: 

vom Staate 1.798 679 km 

yon den Provinien 119-092 , 

von den Gemeinden 91-750 , 

von conepeijionii rti iL Gi -iH>rliaft<Mi . . . 05*10ri , 
von Pmatinteres.sonlün ^Wui- 1 inp'ia > 1 1( .j 100'(iG2 , 

/■.iisaimiien . i'.i'0.'j-280 hm 

Die Ueschreibuüg der belgischen Wasserstraßen ist in diei ofiideUen Fublicalioncn enthalten, 
und zwar: 

I. ,Les Toies na^gables de la Belgique«* Der erste Band dieses zweibfindigen Werkes enthält eine 

tcdinisdie Besrhreibinig jeder einzelnen AVasserstraß«- sowohl ihrer Bau- als ihrer Betriebsart naeh em- 
srhlioßlich aller auf dieselbe bezugiiehnu-nden Verordtüm'^'cii. Der zweite Band «'nthfiU 7n-;ai!un»>M- 
stellungen alles Wissenswerten über die einzelnen Canalhaltungen, Schleusen, Weinen, Hnu keti, I reidei- 
wege, Hfifen, Handelsquais u. s. w. im Detail. 

*) Aii^/OKlicli uacli A. Diifuiiriiy: 1)oiiuCh-s »latwliqne»iiur lai:^ilimüuii, IVxpldlalioii et les üvpras«»d«i co^ 

vi ij'enlretien dcä voiet> nuvigaLkä tlc k Uclgique. 
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II. ,Atl.iB des profili^ on long." Dieser outhält Tür jede Wasserstraße das LfinBenprofiti die Lage der 
Brücken, Slefrc, Fähr« n. dir Orli für ila> T^ösoheii und Laden der Sdiiffe etc. 

UI. .Guide du ba.lelier.' Es ist dies eiuCompendium alles für den Schiilsführer Wissen swürdigeUftns- 
beacmdere der Dimension«! and Besdiaflinheit aller iMifenden Gamrislrecken und Scbleasen, gesotzlldier 
Bestimmungen, Frachtsätze il s. w. 

IV. .La c8r(e*de> vnies navigable«." Sie ent1i3.lt die Linien mit großer und kletnrr SrliifTnlirt. ä'v 
lIoBbaren und scliitlbaren Wasscrstiußen, die Eisenbalmen, die H&fen, die ZoU&ralcr und alle Orte, die 
für die Schiffohrt besonderes Interesse habeu. 

-V: ,La carte des mouiUageB et des ieluses." SieenthUtin Diagrammen Dimensionen der 
Kammersdileusent das Haximiun und Minimum des Tiefganges, die freien Höhen unter den Brücken etc. 

VI. ,Lh carte desli{rnf « tfMp'.'rapliiqiiPs.» Sie cnlhfdl alle Telegraplu nliinVn, die zum ausschließlichen 
Gebrauche der Schiffahrt eingerichtet sind, die tclegraphischen . Bureaux, die allgemeinen Tclegraphen- 
ämter etc. 



Das belgische Wasserstraßenuetz ist in seinen Hauplzügen beendet. Es bleiben nur noch einzehie 
Vcrbindungsstredcen und Vertstelniqien ausofOhien. 

Man beendet jetzt xwei Ganftle von unbedeutender Lange, «bor tihi bemeriEenswerter Profllent- 

wii klung; es Ul dies der Caiial du Ccntre zwischen Möns und Charleroi, welcher die M ins tnil der Scheide 
verbindet. Der andere Canal geht Ton Ypres nach Comines und setzt die Lys, das ist das Scheide-Bassin, 
mit der Yser in Verbindung. 

Zwischen der Scheide und der Haas bestehen bereits zwei große SchURuhrtslhiien, eine von LQttieh 
nach Antwerpen Ober Bocholf und Campine, <1ii an luf von Namur nach Riip» Imonde über Gharlerd, 
Brüssel und Boom. Der Th> il von SenefTe nach Htü--« ! des Canales von Charleroi soll nächstens dn 
für die große Schifialat eingerichtetes Querprofil erhalten. 

JHe Fahrtiefen, die freien Höhen unter Brflcken und die Kanstbauten, sowie die Querproflle der 
verschiedenen Wasserstraßen wurden bedeutend verbessert und einheitlidier gestaltet im Laufe dn- 
letzten Jahre. 

Die Verwaltung hat kein Normakchill für das Wassers! raßennetz feslgeslelU. Do( Ii />u't dieses Netz 
trotzdem sehr Tiel Einheitlichkeit in seiner Gestaltung und gestattet auf euie Ausdehnung von 1400 bis 
1500 km die Girculation van Schiffen ron 300 bis 400 1, 



Die großen rheinischen und niedolftndisehcn Schifl'e könnten über Lültich, Brüssel und Gent nicht 
hcraii'=konmton Der ^nm.o BInnenland.sverkehr ist durch dreierlei SchilTsformen bedient: 

aj Die wallonischen Schitie (batiuets wallons), welche eine parallelepipedische Form und eine Lade- 

Mhigkeit Tcm höchstens 300 ( haben. Sie sind 40 m lang nnd 5 m breit. 
hj die kleinen Barken von Charleroi, welche von Brüssel nach Antwerpen mit einer Ladung TOn- 

hrtch.-l> ns 70 t gohi n. Sie sind Ik'm h-tens 18*85 m lang und 2'60 m breit wegen der kleinen Dimen» 

sionen eines Tlieiles des Ganales zwi:^chen Ciiarleroi und Brüssel unterhalb SenefTe. 
c) Die Maas-Schiffe haben dne viel längere Form als die wallonischen Schiffe imd eignen sich für 

die Schiffahit vtel besser. Sie haben bis zu 400 > "nragAhigkeit und werden heute sehr viel 

aus Eisen construierl. 

Der eigentliche Betrieb der Wasserstraßen ist gjinz der Privatinitiative überlassen und es sind iu 
dieser Richtung noch Fortschritte nothwendig, denn es wird aus den YOtzQglichen WasserstraAm noch 
nicht der mögliche Nutzen gezogen. 

Dif- Ideen der njetluidi<i lien Organisation, welche dem Gedeihen der Elsenbahnen SO förderlich 
waren, müssen sich in der BrnnenschifTahrt noch mehr einbürgern. 

Es bestehen noch sehr wenige organisierte Transportdienste auf den belgischen Wasserstraßen; 
die in dieser Beäehung organisierten Gesellsehaften sind erst im Entstehen begriffen. 

Die Schiffahrt kann sich nicht heben, ohne den Eisenbahnen das zu entlehnen, was ihre gan/c 
Pfi'rlfL^ atismacht, das ist dir h'nviiiiderungswQrdige Organisation. Sic muss Erkundigungs- und Fracht- 
bureuux haben. Es müssen die Beziehungen zwischen dem Absender, dem Adressaten und dem Schiffer 
erleichtert werden. Es müssen die Binnenhäfen ebenso aasgerflstet und mit Werkzeugen versehra werden, 
wie di. s t hüfen. Es müssen Krahne zur Löschung und Verladung, Schuppen zur Lagerung der Waren, 
D<n;k.s zur Reparalur diT Sr IiilTe, Lnv'ei jilfitzp und Ma'/azirit' an Oaiiis ^lellt und ausg'orü-trt werden, 
je nach den Wünschen des Handels und der lndu^Ult. i»ic lUieinschiflfahrl ist zu ihrer wundt rlmen Ent- 
wicklang nur dadurch gelangt, dass sie sich den au>gesprodiMiai Wönschen immer mehr un^t;i>as$t hat. 



ß) Betrieb der belfiecheii WaeeeretraBen. 



Die Schiffe. 




♦ 

In Bilirii ii liat (iic Ausrfistang der ßinnenhäreti ihre volle Entwidtlang noch nicht erreicht Abge- 

sdicii von f'iner kleinen Zahl vnn ppf^. ir ll* n Inf^tallalioneti. welche von Kohlen- und Erzgewc'rküehaften. 
von Zuekerfabrikeri, Mflhien und anderen industriPÜrn Klablissenients ^rrir-htf-t wiirdm, sind die Häfen 
im allgemcineu ohne die erforderliclien masclunulleu Kinrichtungeu, die zum Löschen und I^den der 
Gflter nothwendig sind und ohne die SicherhdtehAfen, die erforderlich sind, am Havarien au venneid«n. 

Quaimauern sind zwHr pewöhnhch auf geniein^unie Kosten des Staates und der interessierten 
GemeiiH'it'n f rrtrhir!. ;ihf»r sie sind nirhf iiiil iTthrfJerüf'hfti Au-i fislurip VL-r-ohen. 

In letzter Zeit wurden viele N'erbinilungen h»'rge.steilt zwiselien den Binnenhäfen und dem Eisen- 
bahnnetse. Man will dadurdi die gemischten Transporte möglichst vermehren, anstatt wie bisher deu 
verderblichen Kampf zwischen Eisenbahnen und WasserstraBen weiter zu fDhren. 

t) Die Frachtsatze der belgischen WasserstraBen. 

Die Waaserfnu-ht ist ihrer Natur nach sehr variabel. Sie hängl von den SchitVahrisabgabcn, dem 
IVofil des Canales, dem Tonnengetialt des Sctnifes, der Art des Sehiflzuges, der Jahreszelt, der Ruck- 
fracht o. s. w. ab. 

In Belgien variiort der Frachtsats von 0*04 Franc bis 0-005 Franc je nach den WasseistraSen 

und Jahreszeiten. 

Von LQltiiii nacii Antwerpcu bestellt eine WusserstralV- von im Läugc, welche ui Con- 
currem tritt mit zwei etwas kürzeren Eisenbahnen. Die Wasserstraße hat 10 «> Sohlenbreite, 2*10 m 
Wassertiefe und zweidcitteiniBige Uferböschungen. Die Schleusen, 90 an der Zahl, haben 50 m Lfiuge 

und 7 m Breite. 

Die Schifrahrtsab;rnben, das ist die zum Nutzen des Staates eingehobeiien Taxen, betra^ren im 
Mittel auf der ganzen Linie Ü-00"> Franc per Tonne und Kilometer; die Transportkosten eines ScliifTes 
von SOO bis 300 t betragen gewAhnlich OOlO bis 0*009 Franc per Tonnenkilometer, woraus sidi 
die gesarnmten Frachtkosten mit i'lB bis 2'30 PVancs für die ganze Strecke ergeben. 

Dil Fi-cnl'iiliiii'ii. \v> fili.' in i'nnf^nrrenz treten. ti-arispoi-tier<-ii zwi-rlicii Lültich und Antwerpen 
zum niedrigsten Preise in ganzen Zügen zu äOU< und für den Export durcli Seosdiiffe zu 
3 Francs per Torme. Dies hl jedoch nur ein Ausnahmstarif^ wfihrend alle anderen Tarife »uf der 
ganzen Strecke wesentlich hdher sind, als diejenigen der Wasserstraße. Em Beweis dafttr ist im 
flbrigen die Frachtenbewegnog auf dem Wasserwege zvrischen Ldttich und Antwerpen, wdcbe hn 
Jahre 188S 597.(XMJ t h, tnt?. 

Am Gaoal von Charleroi nach Üröuüiel erhebt sidi der Frachtsatz im Maxiraum aut 3-:J5 Fnmcs 
lür dax gannn Weg von 74 km. Der Frachtsatz erhebt ddi daher zuweilen auf 0-044 Franc. Es handelt 
sich jedoch hier um einen Canal von .^ehr einge.-chränktera Profil mit SchilTen von blofl 70 t, 
Ilievoii >incl nofh o(K».") Fnin^- S( hilTahrtszoll abzuzirh.ri «o dass O'OS Franc verbleiben. Unier 
3 Centimes sinkt der Frachtsatz auf diesem kleinen Canale niemals. 

o) Die Schiffahrtszöile auf den belgischen Wasserstraßen, 

Auf dem staatlichen Netze wurden die SchiffszAlle durch das Gesetz vom 1. Jmii 1886 einheitlich 

gestaltet. 

Die leeren Schiffe siml von Abjfaben befreit. Die belasteten Schiffe werden nach Tunnonladung und 
naih dem durchlaufenen Wege in Kilometern taxiert. 

Die Zolle betragen 0*0016 Franc auf den canalisierten FlQssen und 0-005 Franc aurCanftlen. 

Auf Flüssen im Bereiche des Fliili^ohictes <les Meeres werden keine Taxen cini^eliuhen. 

Wird der im Jahre ISs'"^ luf ilriu staatlichen \Va«.serstraßennelze eingehobene Betrag von 
1,103.658 Franca und der Ge.saittiiilvt tketir dieses Jahres von 34>7,ööi.ü08 Tonnenkilometernach Abzug 
des Secverkehrcs der Betrachtung /.u^M undi gelegt, so berechnet sich der durchschnittlich abgehobene 
Zoll im Jahre 1888 mit 0-003 Franc. 

Die Abjjabeii an den Brücken und den Kiui-tbauton sind bereits ab^re.schafn worden. 

Die l'mvin^en, tiemeinden. die W;ileririLr?i' - >'.rn\ die Privaten haben die Canalschiffahrt auf den 
von iluicu verwalteten Wa.söervvegen von allen Aljgal)t>n belrcit. Nur die Städte Brüssel und l/juvain 
heben ziemlich hohe Abgaben ein. 

a) Der SohHfeiug auf belgischen WasserstraBen. 

Die Art des Schiüszuges ist auf den belgisiiien Wasserstraßen vollkommen freigestellt, mit Aus- 
nahme von drei Canälen: 
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Auf den Canal von Chaileioi nach Brüssel bildet der Schiffinug ein Hon<^], welches dureh 
AOeBtliche VeisteigenuiK auf fQdf Jahre vergeben winL Der Prete fOr den ScUlbzug ist 0*00886 Franc 

per Tonnrnkilometcr. 

Auf ilerii Ciinale von Brüssel nach Rüpel geschieht der SchitTszug uusschUeBlich durch Touage mit 
vi-rseukter Kelte. Das Monopol dieser Ketlcntauerei ist cuier Gesellschaft übertragen. Jeden Tag verkehren 
fQmt Zflge aufwärts md ebenso viele abwftrts, wobei jeder Zog 6 b!s Ii Schilfe enthftit 

Die Zugskosten sind durch Tarife geregelt. Nach diesen Turifcn ergiht sich für die wallonisdien 
Bark* II von Tournai, welche 300 t laden, die Höhe der Ziit^-kn^tcn für die TTinr.ih! t nnd Rflck- 
faii/t mit Ladung im ganzen mit 37 Francs^, was 0*0022 Franc per Tonnenkilometer entspricht. 

Am Canal Ton Louvam nach Rüpel (Hd km) bildet der Sdiifibzug den Gegenstand eines Monopolcs 
fltr die Dauer von 10 Jahren. Er geschieht durch Pferde. Die Zugskosten betragen hier 0*0059 Franc bei 
dncm Sdiiflie von 10 t und 0*00S9 Franc bti einem soleben von 300 1, 

C) Kiiometrischer Tonnenvericehr auf den belgischen Wasserstraßen und Eisenbahnen. 

Trotzdem die belgischen Wasserstraßen große Mängel haben und naniontlich keine einheitlichen 
Minimaltypen vorgeschrieben sind, trotz den einjrphohnnen Trixon tmd rlrm Mantrol an I.ftsfh- und Lade- 
vorrichlungcn, Magaziueu etc. beträgt die Schiffsfracht ducJi iiocIj üb» iruächond wenig und erreicht der 
Ccsunmtvakehr ebie bedeutende Hdhe. 

Betrachten wir die verkelirsreichsle Linie der Wasserstrafie von Antwerpen nach Lfitüdi und 
Nanrur, welche über Cliarleiui, Rrüssel und Boom mch Atifwerpon ?:urürkki liii. 

Sie hat keine großen Prolile im ganzen Laufe, sondern kann in der Strecke zwischen SetietTe und 
Brfissel nur Schiffe von 10 i durchlassen. Ihre QesammUflnge belrSgt 392ifc0i auf belgischem und 
8 iw auf hollflnffiscfaem Boden. 

Der Gesammlvcrkehr dieser Linie betrag im fahre 1888 280,000.000 Tonnenkitometer oder 
714.300 t per Kilometor. 

Äut der belgischen Staatseisenbahn betrug im Jalire 1879 die Frachtbewegung der Massengüter 
1^6.000 Tonnenkilometer. Die Gesammtentwicklung des Staatsbahnoetzes im Jahre 1879 betrog 
2386 ibn oder 474.000 ( lÜiiometer. Diese ZiHbr ist bedeutimd kleiner, als der Verkehr auf der 

Wa^erstraße. 

Betrachten wir nun das ganze Netz der belgischen Wasserstraßen mit großer Schiffahrt in seiner 
Ccäammtheitf das ist in der Länge von 1509 km. 

Im Jahre 1888 betrug der Verkelir auf demselben nach Abschlag der Seesehiffiihrt 587,118.251 
Tonnenkilometer, odw 389,077 t per Kilometer. Es ist dies ein Sechstel des gesammten Bisen- 

bsiuiverkehres. 

Im Hafen von Antweipen beträgt die ganze Warenbewegung, die durch die Eisenbaliu bewältigt 
wird, 8,340.000 1 und diejenige der WassttstraBen 2,900.000^ Im Hafen von Gent stellen sich dieselben 
Ziffern mit 1,108.610 und 919.379 ^ ein Etewda, wie «di fSaenbahnen und Wasserslrafien in die Bewe> 
gnog der großen Massengftter theilen. 

Ausgaben und Einnahmen des staatlichen WasserstraOennetzes in Belgien. 

Im Jahre 1830, seil Belgien von den Niederlanden geln iint wurde, hatte das belgisdie Wasser- 
-iraßt'iinetz eine selir l iiigcschrfinktc Länge, nachdem Köirj; Willi- im im Jalu e 1*^19 den größten Tlieil 
de.iclbeo den Provinzen übergeben hatte. DamaU hatte das belgische Wasserstraßennetz folgende Aus- 



QaSe; 

Staatitches Netz 165-9631» 

Kelz der Provinzen 1038*644 , 

, , Gemeinden 111-349 , 

a ■ concessionierten Genossenschaften 317*520 . 



zusammen . . lC>18*iit^-w 

Seit GO Jahren hat sieb das Netz außerordentlich erweitert und betrügt heule ^^or» j. m. w-ibei infolge 
von Rackkftdfen und Neubauten die L&nge des staatlichen Netzes auf 1729 hn gebracht wurde. 

Tom Jahre 1880 Us 1889 allem wurden in Belgien fOr Bbmensehilbhrts^Anlagen 40,000.000 Franca 

ausgegeben. 

Seit dem Jaiire 1831 bis 1888 wurden für Bmnensdüffahrtä-Auslagen ausgegeben: 

ö) an ordentlichen Arbeiten 89,545.00(1 Francs 

bj an außerordentlichen Arbeiten i279,553 0(X) 

zusammen . . 3G9,0ü8.00U Francs 

IC 



Dio Staatsemnahnien an den Binnenwasscrsbrafien filr SduflUbtrtoabgaben, (ftr d«» Betrieb der 

Brücken, Fahrrti. s^hif-n?pn, für Fi=rhcr. ;br willigunfcn, Verkftafe TOO B&umen etc. betrogen in der Zdt 
lb31 bis lb88 im ganzen 128,174.000 Francs. 

Die dttrclmhoitUicheD Erhaltungskosten per Kilometer ätelllen sich in dieser Zeit folgendermaßen: 
a) ftbr das Gesanimtnetx 1803 Fnin«s 

bj für LÜP Canäle allein 2040 , 

c) für die Flüs.se aürin 15ü6 , 

Die Kosten des Baues eiiiz«-laer Canüle, die in letzter Zeit aiisgelQhrt wurden, stellen sich foigender- 
maBm: 



Name 


LäDg« in 
Kilo- 
metern 


Ticfganp 
in 

Metern 


Sctiiffs- 
gehalt in 
Tonnen 


BtükoitM im 

in Francs 


Baukosten 

(>**r Kilon>eter 
in Franc« 


Vcrbindungscanal Maas-Scheide , 




SG :{0 


2-10 


400 


14,5)25.000 


173.000 


' Canal von Luttich nach Muslr icht . . 




20 KJ 


210 


400 


10,194.000 


500.000 


Canal von Charleroi nach Muns: 


















65-00 


2 40 


400 


23,;il(i.H82 


700.0«K> 


1 (KB. Bai dMtin Gunl nnd 18 SeUmMn imd 
4 l^dniüiseh« Btonlonn.) 

Ser canal von Gent nach Tetneusen und Tor- 


23 00 


605 


• . 

2000 


15,18:1.618 
31.000.000 


l.»Ui.OÜO 

I 



Tprhni^ch am interessantesten üt der Canal du Centre, welcher die scliwierigste Tlieilstrecke der 
Linie von Charleroi nach Möns bildet. 

Von Loavi^re bis Thien soll dieser Canal auf eine Länge von nur 7 km ein GeCitte von 66*196 m 
erhalten, was mit 4 hydraulischen Hebewericen erreicht werden solL Zwischen Louviere und Charleroi 

bestand die Linie mit kleinem Cannlqnersclmitle; die ausgeführten Arbeiten hat n d^n Zwt^ck, das 
Profll des Canaies zu vergrößern, damit der Verkehr von Scbififen von 300 bis 400 1 an Stelle der bisher 
vcrkelirenden 70 f-Sdiiffe möglich werde. 

e) Bio Wasserstmfien RnssUmds.*) 

a) Allgemeine Beschreibung. 

Das ungeheuere Gebiet de? pjiropiliVrhen Hii=slandF zwisrhrn dfiri Nürdlinhon Eismeere und der O.sl- 
see im Norden und dem Scliwarzen und Kaspisctien Meere im Süden uralasst eine F läche von 5,570.000 km'. 

Begrenzt von der akan<finaviscben Kette, dem Ural, dem Kaulcasns und den Ausläufon der Kar» 
pathen, stellt dieses Gebiet eine grot^arlige, weite Ebene mit wenigen Erhebungen dar, die als Quellen- 
reservoii-> tVit- die Flüsse und SliOinc dioin-ij, mit di'nen Hiisslanii von d>T Xntiir so reicli uasg('?fattet ist. 

Die Lage der einzelnen Flüsse und CaniUe Rusälands ist aua der Kurie, Fig. ü'J auf Seite 123, zu 
entnelwaen. 

Der Hanptknotenpunkt dieser Erhd»ungen sind die Waldai-HAben (351 ar), von denen aas sich 
naell allen Rirhtuiigon Vorzwci^^anf^rn f:f'jrrn die Kü~tünmeere ausdehnen. 

Auf den Abhängen und Terrassen dieser Erhebungen fließen die Hauptstrüme, welche mit ihren zahl- 
losen Zuflüssen folgende vier Bassins bilden: 

1. Das Becken des Nördlichen Eismeeres und des Weißen Bfeeres, in welches die flOsw 
Petsclim ;i. Mesen, Dwina und Onc^a münden. 

Di' ( »winss des Norden? wird gebildet dnrfli drn Fhi??; f^iu hona. der au« dem Kuben-Soc «-ntspriujft, 
und den Jug, welcher sich mit der Suchona bei WeUki-üi-ljug vereinigt. Die Hauptzuflüsse der Dwina 
des Nordens sind die Wytsehegda, die Waffa nnd die Pinega. 

2. Das Becken derOslse» Ii ?f< lit ;in^ zwei charakteristi-schen Theilen, und zwar: 

(i) dif nördliche Partie, auc h d.i- Ii' cken der großen Seen fennnnf. in w^rher außer dem P{'ipii>-See, 
der dureh die Narowa mit dem finniscie ii Meerbusen zusammetdiiingt, noch die ausgedehnten .Seen Ihnen, 

*j .\us/ii|;^w<'iri' nach dem Hvricltte vou Jf Sytenko: , Apercu g^n^nü de voies navigables de la Husgie, Icun Hydiv- 
lo^jts L'tai, adiuiuiitration, eutjt^en, depense» d'exploiuUoa et eoadDionii d'am^UoraUoD.* 
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Saima, Onega und Ladoga gelegen sind, welche durdi die Fjfiaw Wolehow, Svir und Woksa miteinander 

und durch die Newa, die Pt ltM sbtirjr dniThnicnt, njil dem finnischen Meerhusen in Verbindung stehen. 

Im übrigen hat der Saima-See, außer der nicht schitTbaron \Vnk?ii. \\ ( Irhe bii Tmatra einen sehr 
bekannten Wasserfall bildet, noch eine zweite Verbindung mit dem iiimischeii Meerbusen durch den 
SduflUirtfleaiial Ton Saima. 

m WASS£RST&A$S£N-N£I2 IM EUROPAlSCflEN RÜSSUMÜ. 




MMMtsb 

Fig. 69. Lftge der einzelnen Flüsse und CanSlo Rn^äslands. 

h) DiT südliche Theil. in welf hein iHc wcsllicbc Dwina, die Windau, der Niemen (in Deutschland 
Memel) und die Weichsel fließen, von denen nur die beiden erstgenannten Flibse in üu-cm ganzen Laufe 
XU Runbuid gehören. Di« Huqrtxufl&m dM Kienten sind die Schan und die Wfllia, diejenigen der 
Weichsel, die Pilica und der Bug mit dem SeitenflusM Narew, di^enigen der Dwina hingegen die Neben- 
flOaee Mcscha und Oull;i. 

3. Das Beclcen des ."^chwarzi n und Äzow'schen Meeres mit seinen Hauplüüssen Dnjcpr, 
welcher sich in das Schwarze Meer, und Don, welcher sich in das Azow'sche Meer ergießt. Die Zuflüsse 
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des Dnjepr sind die Flösse Desna, Beresliut nnd Pripet, diejenigen des Don sbd der Donec (des Nordens), 

die "Woroncsch, die Merlwjcditza und der westliche Manytsch. 

Außer dem Dniepr g»>hrirf n zu dorn Schwarzen Meere noch rüc Flüsse FruÜi, Oniester, der südliche 
Bug mit dem Seitenilusse Ingul und die kaukasischen FlQsse Kuban und Rion. 

4. Das Becken des Kaspischen Sees mit dem größten Flusse Europas, der Wolga. Unter seinen 

zulilie'chon Zuflüssen sind besonders hervorzuheben: die Twerca, Mologa, die Kama mit der Wiatka, 
Tsi liu-(i\\ und RifLiju, (lif Oi<;i mit (L ri 7.iin"i~<.'n Moskwa, Kliasmn, Mokscha und Zna, darm dii- Sura 
imd die iSwijagn. Zu demselben Becken gehören auch die kaukasischen Flüsse: Kuma, Terek und die Kura 
mit dem Aras. 

Durch diese Vertheilung der Flussl&ufe, welche in ihren adiiflbaren Theilen dne GesammtlAnge Ton 
Sü.OOO km haben, können sidt alle Landesthdie Rusdands der natftrlichen schiffbaren Flflsse mit groBem 

Vortheile bedienen. 

Was die künstlichen WasserstraUen, das ist die Can&le, die regulierten und die canalisierten 
nasse anhelangt, so betr&gt ihre LAnge 6000 Jbn, woran 2150 Im auf Canftle und eanaüslerte Fhtae 
entfallen. 

Diese geringe Längcneiitwicklung der künstlichen Binnenwasserstraßen erklärt sich durch eine 
besonder.-;: vorlheilliafle Lage der Ströme und Flüsse Russlands, welche nahe aneinander mit großem 
Wasscricichlburoe vorbeiflicßend es ermöglichen, die einzelnen Flussysteme mit allen Meeresbecken schon 
mit wenig zahlreiclien und verhAltnism&fiig sehr kurzen CanMen zu Tertnnden. 

Man kann die kOnsUidien WaasersUafien Russlands in zwei Gruppen ebtheilen: die OsUiche und 

die Westlicln' rit nppe. 

Die östliche tiruppe der künstlichen Wassers^traßen wird gebildet durch die Wasserläufe, welche 
das Baltische und Kaspische Meer mit dem Weifien Meere Tcrbinden. Die wichtigsten dieser WasserstraBen 
sind diejenigen, welche durch die Verbindung der Wolga mit der Newa die Vereinigung des Baltischen 

und des Kiisplichen Meeres bewirken. 

Für diese Vereinigung der Wolga mit der Newa bestehen drei Flussysteme, und r.svnr: 

I. Das Flussystem Marie, dessen Anfang sich an der Wolga müie der Stadl Rybinsk belindet; 
diescs System besteht aus Lateralcanäten, welche den Bieloje-, den Onega- und den Ladoga-See in einer 
Länge von 304'43ihii umgehen; durcl^ die Flüsse Wyfepra und Kowja, welche durch einen Canal ver- 
bunden sind und zusammen lll l-'/l w l uij.' >iiid, djmu durch die Flüsse Newa Svir und Scheksna in 
einer Länge von 700-85 ;tm erreiclit da.s bysleui Marie zusammen eine Länge von llöOkwt wobei ^e 
künslUchen Wasserj^traßun hiebei 075*3 knt lang sind. 

Dieses System hat eine groBe Bedeutung nicht nur für die Vo'bindung des Caspischen Meeres und 
des an Naturproducten reichen Wolgagebieles, sondern ist auch für den Transport von Roh- und Massen- 
gütern aus Sibirien tind fli iri Ural, welche den Eisenbahntransport infolge ihre? pcringi ri Wertes nicht 
vertragen, von gröläler Wichtigkeit. Nachdem dieses Flussystcm bereits an der Grenze seiner Leislungs- 
Migkcit angelangt ist, beab^chtigt die russische Regierung die Erweiterung und Reconstruction dieser 
Wasserstraße bis zum Jahresverkehrc von 2,000.000 1 per Kilomeler und zwar für Schiffe von 64 m Länge, 
9 54 m Breite und 1'37 »« Tiefe, also von Dimensionen, die den vom zweiten BinnenschilTahrts-CongresS In 
Wien bestimmten nahezu gleichkommen. Die Kosten sind mit 35,(X)U.O(X> Franc«: bereits: vorgesehen. 

IL Das Flussystem Tichwin. Dieses System dient ebenfalls, wie das System Marie, zur Ver- 
bindung des Kaspischen und des BalUschen Meeres, erreicht dies aber auf einem kOneren W^. 

Für die Speisung dieses Systemes wurden am PlalinskoS-See im Flusse Voltzina zwei Reservoirs 
erbaut, durch deren <'iii( - drr bnltii^rhr' Zsv' i.'^ dii -< r Wasserstraße und die Scheitelhaltunjr pespei^t wird, 
während das zweite am Doigumustcheukue-See im Bystraya-Flussc erbaute Reserroir den zur Wolga 
führenden Canalzweig mit Wasser versorgt. 

Das System Tichwin begreift in sieh den Wolga-Fluss von der Stadt Rybinsk bis zum Mologa-Flttsse, 
dann die FlO.'^se Mologa, Tsdiagodolska und Gorunn, den Volskoje>See, den Floss und See Sominka und 
den VoUzina-Fluss bis zur Sclieitelhaltung des Systemes. 

Dieser Zweig der Wolga hat eine Länge von 473 2 hn. Der Verbindungscanal, der Kroupino-Sce, 
ein zweiter Verbindangscasal, der Libedino-See und ein Theil des Tikwinka-Flasses bilden eine Sdieitel- 
haltung TOD 6'75 km. Dann kommt der Tikwinka-Fluss, der Sias-Fluss, der Canal von Sias und äae Ver- 
bindung mit dem Flusse Wolchow, wodurch der zur Ostsee abfallende Zweite di>' LHni^o von '21() S»hn 
und da? ganze Sy?ti m eine .solche von 7'>0 '.\ km erreicht. Der künstliehe Theil dieser Wasst r^lraPe hat 
eine Länge von itl /l m. Es bestehen um l'ichwin 62 Schleusen; die Scheitelhaltuug liegt 173-0 wi über 
dem Spiegel des Ladoga-Sees und 66*9 w Ober der Einmfindnng der Mologa in die Wolga. 

III. Das Flussystcm von VVischnii-Wolotschok. Dieses System dient zur Ver])itii1iin'r der 
Newa mit der Wolirn durch den Twi ir;i-FIu^^. Die SiliilTalirl erfolgt hier durcii Sdiinszüge und FloB- 
züge. Das Hauplreservoir, welches dieses System speist, beiludet sich an der Scheilelhaltung zwischen 
den Sdileusoi von Msta und Twerets. 
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Die flösse, welche dieses Sydem bilden, sind die FlOsse Twertza nnd Ina mit ihren Ganflien, der 

See und Fluss Msta, der Canal und Fluss Vysctiora, der Wolcliowctz- und der Wolchow-Floss. Die 
(Se^^mmtlünge des Systemes betrögt SC,S km, wovon 49'43 km künstlicli linrg:cs(r'lU sind. 

Die beiden letzten Flussyslemc des Ttchwin und des VViscIinii-Wolotschok haben inloige ilirer ungc- 
»figedden DlmensioneB und Wassomangel, trotzdem sie die Itünseren Wege zwischen der Wolga und 
Petersburg darstetlen, Rire Bedeiitnng sq GunstNi des Systemcs Marie ganz verlmen« wdches swisehen 
Astrachan und Petersburg eine SchifTnhrtssl'nße von 3932 hn darstellt. 

Zttr Vprhindang des Weißen und des Kappischen Meeres gibt es nur ein Ftu>systein, und zwar das 
System des Herzogs Alexander» von Württemberg, welches das Weiße Meer inil dem Systeme Marie vej*- 
btndet Die Hfisse, weldie dieses System bilden, das bei Archangdsk am Weifien Heere endigt, sind die 
nördliche Dwina, die Suchona, der Kuten-See, die Pornsowitza, der See der Verkündigung, die llkla, def 
V< r1iindiin;.";canal und der See KichemslEy und der Conal Voserino auf der Seite des Weifien Meeres. 
Dieser Wegtheil ist 1363-37 ^t» lang. 

Der Voserino-See bildet die Scheitelhaitung. Von da geht thcils durch CanSie, theils durch Seen 
eine 8S*66 km lange Wasserstrafie bis zum Anschlüsse an das System Marie. Die GesammUinge diesem 
Sy-temcs ist 1393 Am, wovon SS'/, ifcm kflnstiieh sind. Die urspranglichen Baulcosten dieses Systeme« 
belrt!?<»n bloß 2,i00.000 Franc?. 

Dir westhclie Theil des europiliscii-niä^isclion WasserstniBeniielzes ist durcii nachstellende Wusser- 
Btnfien gebildet, weiehe ^e Ostsee mit dem Schwarzen Meere verbinden: 

1. Das Flussyslem der Beresina, welches den Dniepr mit der westlichen Dwina durch dieBcresiaa 
und die Oula mit Ht'fe o'mc^ Schciteleanales (Canal Ton Becesina) verbindet. Die Gesammtlftnge beträgt 
Cöl i hm. Der canalisierte Theil ist 108 Am lang. 

Der Canal wurde zu Ende des vorigen Juhrhunderls erbaut. Alle Schleusen sind aus Ilok. 

Die Niveandifferenz zirisehen der Scheitelhaitung und der Einmündung der Oula m die Dwina 
beträgt 41 -3im. Es sind im ganzen 11 Schleusen, G Halbschleusen und 9 Stauweriic vorhanden. Diese 
Wasserstraße hat m\v ffir den Ilolztraiisport über Riga ins Ausland Bcdnilunjj. 

2. Das System Ogninsky verbindet ebenfalls das Schwarze Meer mit der Ostsee durch denDtgepr, 
Pk'ijK'L, den Tascdda-Fluss, den Seheitelcanal Ogninaliy, die l^ara und den Niemen. Die Scheitelhattung 
ist 19 im lang. Die GcsammtUlnge des Systems betrftgi 943 üm. Es besitzt 11 Sdiieusen und 15 Stau- 
werke. Der Verkehr am Ogninsky-Systeme geht hauptsüchlich nach Königsbei-g in Preußen. Die Fahrt 
dauert drei Monate. Durch die Eisenbahnen ist die F?pdrnhuip dieser Wa?scrstraR*' gesunken. 

3. Das System Dnjcpr-Bug verbindet durch die Flüsse Dnjepr, Pripet, Puma eineroeit», den 
Seheitelcanal Dojepi^Bug, und anderseits die FlOsso Muchowetz, Bug und Weichsel, das Schwarze Meer 
mit der Ostsee. Der Seheitelcanal Diqepr-Bug ist S6'37 Jbi» lang und wurde zu Ende des vorigen lahr* 
liunder'.- erbaut. 

Die eigentliche Verbindungsstrecke geht von Pinsk nach Brest-Litowsky und ist 2i3 km lang. Die 
Flüsse, die in dieses System gehören, sind mittels bcwegUchen Wehren nach dem System Puiree (Nadel- 
vehren), die als Halbsdileusen dienen, canalisierL 

Es sind im ganzen Schleusen. Die Schiflahrt am Dnjepr und am Pripot geschieht unter ganz 
anderen Verhflltni.^seii, uls dies auf der Wolga der Frdl i>t. Es werden hier nämlich eigene SehifFe gebant. 
die nicht nur für eine Fahrt, sondern für viele Heisen dienen. Die Schiffe werden mit Segeln oder mittels 
Menschen- oder Pferdezug, selten mit Dampfremorqueuren vorwärts bewegt. 

4. Das Augustinische Flossystcm vetbindet den Niemen mit der Weichsel. Dia Sefaeitel- 
h:iltunfr bildet der Atip^u?tini«chc Canal, welcher 11 -SSä-h» lang i<t. Von dn flirRt die I.onlscha gegen den 
Niemen und die Nelt.i ge^'eii den Robr, welcher sich durch die Narew und den Bug in die Weichi^el 
ergießt. Die zwei Seen von Serva und Toinno bilden die Resei-voirs der Scheitelhaitung. Die Gesaiumt- 
Itnge des Systems ist lOf ihn. Das Qeßllle von der Sdieitelhaltnng bis zum Bobr beträgt 16 «22« und bis 
zun) Niemen 40 -32 in. Es bestehen hier 18 gemauerte Sddeusen. Die hier verkehrenden SdiifFe sind sehr 
»Öd und 42 • 6 m lau^', n ■ 1 R m breif und 1 • 2 1 w/ lirf. 

Man kann die Flussgebiete Russlaodä in ein nordA.st liebes und ein südwestliches eintheilen. 

Das nordöstliche System begreift die Wolga und die FlOsse des Weifien Meeres in sich. Im Gentrum 
dieses Gebietes, welches !i3 GouvemementstAdte enthftlt, liegt die wichtige Stadt NisehnürNowgorod, 
tlMkm nördlich davon Archangel, 8316 im südlich Astrachan, 1338ii!m tetlidi Perm and 1423 jtm 
westlich die SUidt Orel. 

Die zweite südwestliche Gruppe besteht aus dem Unjepr, Weichsel und Niemen mit 1 1 Gouver- 
nementsttdten. Die centrale Lage in diesem Gebiete hat die Stadt Kiew am Dqjepr. 

Die Grüße und Wichitgkeit der nusschilTahrt resultiert zum grofien Thdle aus der Natur des 

leeres, in wdi hes die Flüsse münden. 

Unter den russischen Küstenmeeren hat der Kaspische See keinen Ausgang zum Ocean und i^i von 
vndg bevölkerten öden Gegenden umgeben ; das Weiße Meer lässt die Schiffahrt nur durch sechs bis 
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sieben Monolc im Jalire tu; auf der Ostsee ist die Schiffahrt nur durch 200 T«^e im Jahre mSgUdi; dos 

A70w'sclic Meer ist bekannt diirrli ^cino geringe, im Maximum 12 bis 16 m liflragendp Tiefe, und das 
Schwarze Meer. dr'SRi^Ti wii hti^'ster Fluss der Dnjepr ist, besitzt an der Einmündung einen flachen, f&r 
Seeschiffec uuzugüngÜL-liei) Golf. 

Das aosgedehnteste Netz, welches glelchKeltig die fruchtbarsten Gegenden durdiffieitt, Irildet die 
Wolga. Diese mündet al)cr in den Ka.«pischen, gegen den Ocean verschlossenen See, w&hrend der 
größte Titeil (l**r Gütf r ;;f'trpn die Ostsee fast die ganze Länge der Wolga flussaufwflrls wandern muss. 

Trotz dieser für den Handel sehr ungüm^Ugen Lage der msüischen Wasserstraßen, welche zumeist 
nur wenig productive Gebiete dorehzieheii, haben dieselben doch eine groBe Bedeutung erlangt und dies 
namentlich infolge iiires gün^ii^* n Arbeitstheilungsverhftltnisses zu den Eisenbahnen. 

Nach EnLstf litiii^r der Eisetiba!in(<7i fielen die Wasserstraßen sdir im Werte und wurden alle Mittel 
dei' Entwicklung den Eisenbahnen zugewendet. 

Als jedoch bald darauf der Wassertramport nuundimen begann und es klar wurde, das» der Elsen- 
bohntramport für gewisse Roh- md Maasragfiter unerBchwingliclie Tarife biete, begann die Re^erung 
von nrunm ihre Aiifraerk-samkfit dfti Was^trstraßen zuzuwenden. 

Es gibt in Europa kein zweites Reitli, welches gleich Russland den ganzen Bau und die Erhaltung 
der Wasserstrafien auf den Staatsschatz ohne die geringste Miteoncurrcnz anderer öffentlicher Insti- 
tutionen oder der Privatinteressenten Abemommen hätte. 

Trotzdem werden die erforderlichen Arbeiten, wekdie eine große Ausdehnung besitzen, gewiss 
mehrere Generationen in Anspruch nehmen. 

Um diese Arbeiten nach einem gewissen großen und einheitlichen l^lane in Angr-itT zu neiimen, hat 
der Mildster der Gommunicationen im Jahre 1875 das Studium der großen Fl&sse Russlands und emiger 
Seen eingeieitet, welche Studien bis heute sorgfältig fortgesetzt werden. 

In diesen letzten 15 Jahren wurden oinn^chfrid studiert und wunkni voMstärnli^'t' Rc<r-liroihungen 
verfasst von den Seen Belve, Onega und llnicn, den Flüssen Wolga, Oka, Kama, Sura, Wiatka, T schuäso- 
woia, Bjelaja, Don, Dnjepr, IVipct, wcslUche Dwina, nördliche Dwuia mit einer Lftngenausdehnnng von 
20.000 ÜSH. 

Gegenwärtig sind bereits die Detuilplätie und die Längenprofile der Dwina des Nordens, der Kama, 
Oka, Sura, des Dnjepr und der wcstliclien Dwina ausgearbeitet, welche Pläne auch auf der Ausstellung 
des vierten internationalen BinnenschifTahrts-Congresses ausgestellt waren. 

Außerdem wurden 400 Pegelstationen und eine große Anzahl hrdrometrischer und meteorologisdier 
Stationen errichtet und ein Wetternaohrichtendiensl im Interesse der Schiffahrt organisiert. Hledurch 
sollen die für die künftigen Projectierungen fTforderlichen Daten geschüffen werden. 

Das ganze WasserslraÜennetz dos europaischen Russland urafasst »ö.OW k-m, wovon (»9.282 Lm 
schiffbar und itoßbar, 16.702 Am bloß flößbar sind. Vollständig tadellos schiffbar sind jedoch bloß 
33.194 km. 

Dieses ung;e!ieure Wasserstraßennetz tinhMsMit dem Communication5mini>tcriitin. Anncrdi iii sind 
Scliitfahrtsinspectionen eingerichtet, die mit Schiffen und Gerälhen ausgerüstet sind. Das Fahrwasser wird 
durch Bojen und andere Zeichen kenntlich gemacht und zwar fOr -viele Strecken aucli beleuchtet, wo- 
durch auch die Nachtfahrt möglich wird. 

Während dpv Si liifTrihrtsperiode des Jahres IK'U» wnr das Fnhrwsisser für dio Tajrfahrt bezeichnet 
füi- eine LängenausdehnuDg von 694ö itu und für die Tag- und Nachtfahrt für U648 km, im ganzen also 
für eme Lftnge Ton 16.592 ihn. 

Die Mehrzahl der russischen Flflsse hat einen geringen Fall und daher auch ehie klehie Strömung, 
wodurch sich dio i tt«?i=chen Flü?~f ?> lir we-;entlicli von den westeuropaischen Flüssen, die auf hohen 
Gebirgen entspringen und nach kurzem Laufe sich in das Meer ergießen, unterscheiden. 

Ein anderes, wesentliches Unterscheidungf^nierkmut der russischen Flüsse ist das vollständige 
Fehlen unerwarteter großer Hochwasser. Fast alle russischen FlQsse haben Hochwtsser nur im Fcikhjahre, 
welche sidl alljährlich regelmäßig in bestimmten, itn vorhinein bekannten Perioden wiederholen. Die im 
Sommer und IT> tl <t infnlp^ von Regengüssen cnt-lehenden Hochwässer haben pnr keine R»'d« ututi-. 
Hingegen haben die \V ei« iisel, der Dojoster und die kaukasischen Flüsse, die von hohen Gebirgen herab- 
kommen, einen den europflischen Flüssen gleichen Charakter und verursachen große und sehftdlicheOber- 
schwemmungcn. 

Infolge dieser Vprhällnisse behalten die russischen Flü«-;r", nnf^Iidi in plii- Frnhjalirshochwässer im 
Mai oder Juni abgefallen sind, während der ganzen Schiffalutsperiode sehr günstige Wasserstände, was 
einen bedeutenden Vorlheil gegenüber doi europSischen Flüssen bildet 

Gleichwohl haben die russischen Flflsse auch manche Dbektfinde. 

Der Dnjepr ist in seinem mittleren Thcile durch Steinbarren unterbrodioti. was di^r Schiffahrt Fohr 
abträglich ist; der Don hat eine geringe Wassertiefc uud ein mit Barren angefülltes Bett, welches Strora- 
schnellen bildet. 
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Der Dnjesler, welcher ktlno Zuflösse hat, ermangelt der Speisung. Seine geringe Wassertiefe und 
seine Stromsclmcllcn murhen ihn zur 7f it der häufig vorkommenden Hochwä^ser floßbar. 

Niedrige Ufer sind für die russischen Flüsse charakteristisch. Der größte Cbcbland der russischen 
FtQsse ist aber der, dass sie sich wfibrrad einer sehr hetrSchUidien Zdt mit Eis bedecken, wfthrend 
welcher jede SchifTahrt gesperrt ist Die mittlere SdiUBdirtsperiode der europAisch-nis^chen Hasse 
dauert nur »cht Monate. 

Trotzdem ist jedoch der Verkehr ein sehr bedeutender. Im Jtdire verkehrten im ganzen 

33.000 Schiffe ; der Wert dieser SchiflTe betrug 357 Vi Millionea Fnuics. Die beschfiftigte Belegseiiaft war 
1 20.000 Mann stark. Anflerdem verkdirten in diesem Jahre 94J0O FlAfie. Der Gesanuntrerkehr betrog 

32 V« Millionen Tonnen. 

Die äcbifle sind theils DampfschtCTe, tbeils Segel- und Zug^ichiiTe. 

Die Segdschiffe, 2000 an der Zahl, veiiehren namentlidi «tf den Seen und den maritimen Flnss- 
Iheilen. Die fibrigen Schiffe haben meist kein Oberdeck und dienen UoB für eine Reise, worauf de als 

Brennholz vcrknufl wrrdpii. Andere, solider gebaute Schiffe dienen 1(J bis 15 Jalire und auch mehr. 

In letzterer Zeit nimmt der Bau «soliderer wertvollerer Schiffe zu. Sic werden mit Stangen oder 
Wurfankem, zumeist aber durch Treideln mit Menschen oder ITerdeu fot thewegt. 

GegMiwftrtlg ersetzt man diese Zugsroethoden Cnst an allen Flössen durch Dampfremonjueure nnd 
Tüueure, die selbst in Canälcn und für Flöße angewendet werden, und CS ist TOraussuseheD, dass der 
Dampf alle übrigen Zugsmethoden bald vollständig verdr&ngen werde. 

Die Verwendung des Dampfes im Sdiiffahrtsverkehro datiert in liussland seit dem Jalire 1813, also 
zehn Hhrt, seitdem der Dampfer Fulton die Seine beführ. Im lahre 1652 waren in Rusdand erat 
83 Dampfschiffe, im Jahre 1886 bereib^ 1507 mit 101.7821 mit einer Gesammtkrafl von 66.404 Pferde* 
krärifn und einem Bauweiie von 8()6,30r).0f>0 Franca. Von die!?on Sr liifTcn sind 450 Pa.s.sagrerschiffe, 
Ut>t Remorqueure, 67 Frachldjmipfer und 26 Toueure. Ilievou verkeliren auf der Wolga 851, der Newa 
und ihren Seen 208, am Dnjepr 158, am Don 102, an der nördlichen Dwina 76 und auf den übrigen 
"Wasserwegen 209 Dampfschiffe. 

Der größte Verkehr i't nuf der Wolga, welche die wiclili;(~ti L. ]n ri>:ir!ftrii> Russlands ist undaudl 
im Volksmunde den Beinamen der ,Nälnmutter* aus diesem Grunde erliailen hat 

Der berühmte Hauptmarict ist Nisclut^ii-Nowgorod, sodaun Rjbiusk, wohiu aus den entfemtcsteu 
Punkten Russlands, so ans Astrachan, SiroUrsk, Onfa, Peim, Sazan, Viatka u. s. w. die verscfaieden- 
nrtigsten Waren gebradit werden , von denen nach Petersburg allein jflhrlieh eine Hillion Tonnen 
geführt wird. 

Die eiulräglicbsle Schiffahrt auf der Wolga ist zur Zeit der hoher» Wässer. Während der andertlialb- 
monatlichen Dauer des hohen Wasserstandes können bis IVs Millionen Tonnen verfrachtet werden. 

Große Vortheile Iwingen der Wolga die Tielen Umschlagpifttie und Hfifen an den Ereuzungsslellen 

mit den Eisenbalmfn. 

Während der bis 2^0 Tage dauernden SchilTalni werden 28.000 Schiffsn'isen auf der Wolga 
gemacht und 25.600 FlOBe durch Dampfremorqueure gezogot, was zusammen emem Gesanuntverkehre 
von 4% Millionen Tonnen per KilonictiT enlspriclit. 

Dnr wlfhftjr«;tf,' Ncbrnnuss lii-r Wolga ist <lif Kama, welche von der Wa??(^rsrhf'ide popon das 
Nördhche Eismeer hcrablließt und sich uacli einem VJü^ktn langen Laufe unterhalb Kazan in die 
Wolga ergieBt. 

Zu Anfang dieses Jahrhunderts wurde die «sOdliche' Keltma, em Kebmfluss der Kama, mit der 

,nöi-dlichen' Kt ltnia. l inem Nebenflusse der Dwiua des Nordens, durch denlSXwi laugen Gathaiinen' 
Cnnal vi^rliundrii, wodurcli die Wolpn eine Verbindung mit dem WeiPen und dem Ei.snjeere erhielt. Dieser 
(Farial ist jetzt zwar aufgeljtssen, doch ist seine Rcconstruction in grüi^erea Dimensionen nur eine Frage 
der Zeit. Die mittlere Dauer der Schiffahrt auf der Kama ist 6Vt his 7 Monate. Die Kama hat gegenüber 
der Wotpa den großen Vortheil, dass die Hauptschifbhrt stromabw&rts und nidit stromaufwärts, wie dies 
bei der Wolpa der Fall ist, geht. 

Ein zweiler wicliüger Nebentluss der Wolga ist die Oka, die an der Wasserscheide gegen den Djyepr 
entspringt und sich nach ehiem 1563 im langen westOsUichen Laufe bei Nischnii-Nowgoiod in die Wolga 
ergießt. 

Nach der Woipa M der wiehüp-t'- Fhi~- des europäiscla ri Rii--land die Newa. Sie entspringt au.S 
dem größten See des europäischen lUisslands, dem Ladoga-Sec, und mündet in den Finnischen Meerbusen 
bei Petersburg nach ehiem Laufe von 71 - 7 hu Länge. Nach ihrer Breite von 300 bis 750 in kann sie eher 
als «hie MeoiRige, als ein Fluss angesdum werden. Die Newa hat an ihrer Ausmündung bei Petersbuig 
und an ibrom Ursprünge eine geringe Wnssertiefc von 13 bis 2*73 m, wodurch größeren Schiffen die 
£infahrt in den son^t genügend liefen Fluss verwehrt wird. 

Die Enlfernung dieser Hinderuisse ist im Zuge durch die Ausfülu-ung des Seecanales, welcher sich 
von der Newamündung direct nach Kronstadt in einer I4lnge von 23' 45 km erstredtt mit <naer Sohlen- 
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breite von 10-615 m und einer Wasserlit-re von 6- 68 m. Die Newft ist dne ausgeMidiuete Sdiiffohrts- 
Straße, welche par ki inc Si liwii ripkeiten bietet. 

Hinsichtlich des Verkehi es befindet sich die Newa unter den günftigslen Bedingungen, indem alle 
Wami, die das See- und CoDalsystcm swischen der Wolfra und der Ostsee passieren, durch den Ladoga-See 
in die Newa gelangen, was durchschnittlich im Jahre :{- 4- Millionen Tonnen ansmadit, olnvoLI die S< hifT- 
fahrtsdanor bloH 5*/^ I i? c ^fllnnle dauert Die Zalü der in Petersburg ankommenden Schiffe betrigi 
14.000, diejenige der Flöße 15.000. 

Ein anderer wichtiger Flosa Russlands ist der Dniepr mit seiner Gesammtlünge von 2i69 Am. 
Dieser Fluss erford^ grofiartige R^pilierungswerke infolge seiner Barren und berfthmt«n Stromsehnellen. 

Der Don hat eine L&nge von H49 Üw, th&c als Wasserstraße nur bd hob«i Wasserständen eine 
Bedeutung. 

Der Dnie.sler eiiL-ipiin|ft in den Karpathen, durchscluieidet Rusäland in einer Ausdeluiung von 
881 km und roOndet in das Schwaree Meer. Gr bildet an der Hflndung ein Delta von S6'7 km Lange und 
ergießt sich in das Meer in zwei Armen, dem TsnrAgrad und dem Olächokoff. 

Seine Eigenthümlichktit besieht in seinen außerord« tiflirlifn Krümmungen, seinen «großen Wasser- 
mengen und seiner großen Geschwindigkeit, welche unter normalen Verhältnissen tt-^lä m per Secunde, 
bei Hodiwasser aber bis zu 3 m per Secunde betrSgL 

Die Wiisserlicfe des oberen Dniester schwankt zwischen 0-9 1 2 und m und in den untoen Flnss- 
»trecken zwiscli» n 1 und (> m. wobei aber Unlief' ii v(jii 0 |0m vorhandt n >h\(\. 

Nacl»dem der Dniester die reichen und fruchtbaren Provinzen Fodolien und Bes^arabien durchlließt 
und in der Nfihe von Odessa in das Schwarze Heer mündet, hat er für Südrussland eine groBe Wichtigkeit, 
dodi machen ilm seine SandtkünkOt seine Untiefen, die in semem Bette versenkten Banmst&umie und die 
Unzulänglichkeit seltner Wasscrtiofe mr Si hiffahrt nur minder geeignet. 

Der Terek hat eine Länge von 600 hn, doch ist er noch 200 km unterhalb seiner Quelle am Kazbek- 
gebirge ein Wildfluss. Infolge der großen Geschwindigkeit seines Laufes ist er nur in eiosdnen TheÜen 
sddffbar. 

DerKura-Fluss entspringt im Kaukai^ui? in der Nähe von Kars, nicht allzuweit vom Schwarzf n ^Trorr 
und fließt weslöstlich nach eitirm L:m(c von 1288 A/n in das Kappische Mei^r. Auf pirif I,rinpe von 313 ktn 
dieses Flusses Qndet die Danipfsdiitlahrt statt. Die Schifle, die auf ihm verlieluen, sind Öecsdiifife mit 
Kiel, VerdedE und einem oder zwei Hasten. Ihre Lftnge betrigt 84 bis S6 m, ihre Breite 6*7 bis 7*31 m, 
die Ladefähigkeit 80 bi» lOO f. 

Die Flösse Kaukasiens haben lu Ixni der S( biffLtlirt anrh eine groPe Bedeutung für die Boden- 
bewässerung. In dieser Richtung wurde von Ingenieur Daniiott ein Gunal zwischen dem Schwarzen und 
Kaspischen Heere fOr Seeschiffe in einer I.&nge Ton 1500 km projeetiert, weldier gleiebseitig fibr 
Bewflssemngsz wecke dienen soll. Es ist jedoch fragUdb, ob em so grofiarUges Projeet bald die zur Ans- 
fQbning nölbigen Uitlel finden werde. 

Die Ausgaben für die WasserstraSen in Russland. 

Man unterscheidet bei diesen, durcligchends vom Staate bestrittenen Ausgaben: 

I. Die ordentlichen Erhaltung^nthrifen und die Beaufsichtigung der Wasserstraßen. 

II. Die außcrordeutliclien Erlialiungsausgaben. 
III. Die Neubauten von Wasserstraßen. 

rV'. Di« Bi Duldungen des technischen Personales der Provinzial-SchifTahrtsdirectioniin. 
V. Die Besoldungen der Handwerker und Titrh'liner in dt n Provinzen. 
VI, Die Besoldung uud die Verwaltung der Centrallcitung der SchiHahrlsslraßen. 

Die Ausgaben I. bis VI. sind für das Jahr 1890 mit SSV* Millionen fVancs vorgesehen gewesen. 
Alle Posten mit Ausnahme der Post HI. bleiben sich alljährlich nahezu gleich. 

Für die Ausg^n ad L wurden 1890 ausgegeben 4,631.088 Francs, 
, , , , U. , , , 5,000.000 , 
, in. . , , 11,398.795 , 
Von diesen ad Iii) genannten Ausgaben entfällt für das Jahr 1890 ein Credit VOn 408.590 fYaOCS 
iür das Studium der FlQ^-e und Si ch, ^'m Ci edil d»T -.ich alljährlich wiederholt. 

Die Ausgaben ad iV. belrugtii im Jdiire 1890 2,290.615 Francs, 

a « » «« » l,S7fi.24'9 « 

y n I, VI* 9 ^ I, y.««.« 44k7«90$ p 

Im ganzen waren für die Ausgaben ad I. bis VI. im Jahre 1800 vorpT^rhcn 25,7'4?.3r)6 Franfs. 

Vergleicht man dierif Ausgaben mit der Länge der Wassei-straBen von 33.194A-m scliiffbaror utid 
l.i.JOiX'w lloßbarerWasseriäute, so betrugen diese gesummten Stuatsau^uben imJuhre 1890 per Kilouieler 
Ü27 Francs. 
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t) Die Scliiffahrtsabgtbea auf rassischen Wasserstraßen. 



Kör die Benützung der öffentlichen Wasserstraßen in Hussland werden von» Slaale SvliifTalirUi- 
abgtben md zwar allgemeiner ond speeieller Natur eingehoben. Die allgemeine Abgabe wird von allen 
W.ircn, welche die Wasserstraßen benutzen, oin^'f hoben und beträgt '/» Procent des declarierten Werte« 
der W.iro. Dieso Abgabe bt trägt im Jahre dui cbsclmittlich 1,406.500 Francs und ist xur Bedeckung der 
Ausgubon für Verbesserung der Wasserstnißen bestimmt 

Die besonderen Abgaben «dnd spedell für die Verbessming degenigen WaaserstraBen beatimmt, 
auf denen sie eingehoben werden und befFagsn in der Regel V» bis '/„ ausnabmswtise aber bis zu 
5 Prozent des (Iri larii'rffn Frachtw^rte?. 

Diese Abgaben erreichen einschließlich der in Polen noch bestehenden Brückenabgaben jährlich 
etwa 873.400 Franca. Außerdem sind noch Taxen für die Einregistrierung der Frachten voi^eschricbcn. 



Zwischen Astrachan und dem Umschlagsplätze in Saratow beträgt der Frachtsatz auf der 963 km 
langen Wolga 0*083 bis 0*1^ Centini«. Von Saralow bis Rybin^k, das ist item SehlAssel des Fluss- 
systemes Marie, 0-556 b» 0*778 CSentimes; von da bis Petersburg eriifllit sich wegen der Sdiwieri^eiten 

des Wasserweges der Fnichtsatz auf 5 0 Centimes p^r Tonnenkilometer. 

Am Tichwinsystem beträgt der Frachtsatz im Miitel 1/0 (.Centimes per Tonnenkilometer. 

Diese hoben Frachtsätze kommen daher, dass hier der Transport hauptsächlich bergwärL» gehL 

FOr die Tludiiahrt sind die Fraditsfltse bedeutend niedrigar. So wird twisehen Eazan und Astraehan 

tfaalwärfs O l 88 Ccritinics [u r Tunnenkilometer eingehoben. 

Kür die Holzladnngrn vom Kamafliisse bis Aslrarban hi'trü{rt der Fraclllsalz 0'107 Centimes, auf der 
OufTu hin zur Belaja (Jentimes per Tonnenkilometer u. s. w. 



Herr v. Sytcnko kommt zu dem Schlüsse, dass es uotkwendig wäre, die bestehenden sehr 
niungelhaflen Wasserstraßen in dem Sinne xit rerbessem, dass ein SddfF aus einer Wasserstrafie hi die 

andere ohne umzuladen oder zu leichtem einhmfen kAnne. Für die Forlbewegung der Schiffe auf den 
Wasserstraßen einjjfic'hU er nur dif Icflniisch vüllkoTiimenifen Millrl. AuRfidfüi i~t er für die Freiheit von 
allen Abgaben und Tür den Bau und die Erhaltung der Wasserstraßen uul ausschließUdie Kosten des 
Staates, weil dem letsteren die indireetcn Vortheite, üß aus der Schiffahrt «rwadisen, am meisten uQtiai. 



0 Der Verkehl auf dea deutscheu Wasserstraßen in deu Jahren 1875 bis 1885.*) 



In Dautseliland b^eht, wie Tast in allen Lütidern Europas das lebhafteste Bestreben nach einer 
Verbesserung und Vermehrung der vorhandenen WasserstraBen. nachdem gerade durch die einseitige 
Fliege der E^eobabnen die Vortheile der Wasserstraßen für die Billigkeit des Transportes noch deutlicher 
liervortreten. 

Die Jahre 1875 und 188.J eignen sich recht gnt ZU einer Betrachtung über die Entwicklung der 
deutschen Binnensc hiiTalirt, weil in dieser Zeil proRe Verbes^eningen an den dents« hrn und iii^bc-ondere 
an den preußischen großen Strömen zur Ausführung gelangten und die Hebung des Veikelu-es den fast 
nmnittelbor wirkenden günstigen Einfluss janer Flussregolieningen xor ftoBeren Endieinung bringt. Noch 
eihebliGher zeigen sich die erzielten Erfolge in den auf 1885 folgenden Jahren, nachdem die Sehiffii- 
gefilBe begonnen haben, «ch den grOfieren Verhältnissen anzupassen. 



Der Wa?«erstr;ißenvt i kehl I »eutsrhlands bewegt sich zum gi'ößten Thi ile mf den jrroPen Strömen, 
welche nur in verhältnismäßig geringerem Maße durch sclüHbure Nebenllüssc und (iauftle zu einem 
zusamnnenhingenden Netze Terbunden sind. 

Die Gesammlgüterb* wegung auf den rund 10.000 km langen deutsehen Wasserstraßen betrug im 
Jahr» 188fi 4*8 Milliarden ToonenkUometer, was einem kilometriscben Teikehre Ton 480.000 < enfaqp^richt. 



*) Nach dem Uericblc äympber's. 



S) Die FraoMsitze auf rassiselitn WasserttraBen. 



e) Die Sehlttsaairtrftge Sytenlcos. 



a) Einleitung. 



pt) Umfang des Verliehres. 
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Innerhalb des betrachteten Gebietes kamen 14,500.000 1 an und 13,100.0001 wurden TexgandL Die mitt- 
lere Trunsporlbewrpmg belruj^ :l'n Im. war nl>o sehr l<iMl(>Mtr-nd. 

Fast drt'i Viertel des Verkehres, nämiicli :{..53."),(«)().ui)(> Tonnenkilometer entfielen auf die rund 
ZOOOkiH langen sieben groSen Ströme: Mcuiel, Weichsel, Oder, Elbe, W'c^r, Rhein und Donau. Den 
größten Verkehr weist der auf 36fi im schiffbare Rhein auf, nämlich 1.587,000.000 TonnenJülometer 
oder mehr als ein Dritli'l ilrr gesainmten Gülcrbcwej.Ming, während die Eibe mit t.298,0O().0()0 Toiineii- 
kiloraoter mehr als ein weiS n - Vi»»rtel ffir sich in An?]irn( h nirmnt Auf Rhein und Klbe zusammen 
eutfallcn fast zwei Drittel des gesuiiiinten WasserslruBeiiverkelires DeulsL-liiands. 

Es gibt lausende von Kilometern dentseber Wasserstrafien, auf denen ein stärkerer kilometriseher 
Verkehr als 1,()(M).CKX> / vorliandcn ist, und der Rhein, dessen Verkehrssl ärke sirh stellenweise auf nn-hr 
als 4,."j<«t.(>fMM steigert, besitzt einen diirchscbniltlichen Umlauf von i».«(>0.(»no ^ auf f3«t (»00 Am Längt-. 

Sehr iicachlenswerl sind auch diu Angaben über den Hafenverkehr einzelner Orie. iJen ersten Platz 
als Binnenschiffahrts-Hafen nimmt Rnhrort mit den nahen Orten Duisburg und Hochfeld, simmllieh ani 
Rhein gelegen ' in, tiideni dort I.IOOJNH)^ ankamen und 3,700.0001 (meist Kohlen) abgwngent wodurch 
sich der gesaniiiil- \Va.-;-rrv<'rk'>lir auf t-.s'tiottfio / ifcütr. 

Berlin folgt mit 3, 8(X>.Ü0(> darunter ;J,5(X).(XKM Ankunft (meist Bau- und Brennmaterialien) 
imd 300.000/ Abgang. Der dritte Platz gebOtt Hamburg — auch bei Auleraehtlassung des Unterelbe- 
Verkebrcs — mit 3,600.0001, von denen je eine HUfte auf Ankunft und Abgai^ entfUlt. 

Einen HrUverkchr von mehr als 1,000 CMM) ^ weisen no< h Magdeburg, Mannheim und Stettin auf. 

I»er Verkehr auf di'ti deul.schen \Va«serslraPen ist aus folgenden Tabellen zu enl nehmen, in denen 
jedoch nur die Wasserstraßen enthalten sind, auf denen eine Zählung des Verkehres stattfindet. 



I. CUtemrkekr In den Jahren 187ft und IflSft. 



w 



• «•rstrsts 



I^iagf in 
Kilometer 



Verkehr 
in Tonnt-n 



Vokcbr 

iti Ti>niioii 



per Kilometer per KUomtlei 
im Jahre isn im Jahn 1885 



1. Mcmelgebiet 

Prcgcigcbicl 

3. P.'issarge- und Elbingstronigcbiet 

\. Weichseigebiel . . 

u. Odergebiet 

6. Ostsee, westlich der Oder 

7. Nordsee, nflrdlich der Elbe . 

8. Elbegd>iet, eütseblieBlich der märkischen WasscrstraBen . 

9. Wesergabiel 

10. Jadegebiei 

11. Emsgebiet 

1 2. Rheingebiet, einschließlich des Main-Donau-Canales • . 

13. Bodensee . 

14. Donaugebiel 

Zttsanunen hn Durehsdmitt . 

Sämmtliche deutsche Wassei-straBeii . 

SAnunUiche deutsche Eisbahnen . 

Antheil »h-r Wa.sserslrat^en am Gülen-frkehre . . . . . 
AnUieil der Eisenbaimen am tiülerverkchre 



310 
370 
70 
320 

1.300 
SSO 
100 

1.940 
710 



211.(X)0 
56.000 
70.000 

.'»■u.ooo 

2Ö3.UUO 
16,000 
50.000 

407.000 
49.000 



270 I 11.000 
2.430 Ö15.000 



1.020 



43.000 



400.000 

103.0W» 
30.000 
ird.CXK) 

aDU.uoü 

32.000 
60.000 
910.000 
69.000 

14.(K¥) 
793.000 

37.000 



9.000 



306.000 



10.000 



290.000 



515.000 



4bu.ooo 



26.500 



410.000 

21Vo 
797i 



450.000 



237« 
77% 
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II. Oat«rT<nk<4ir der stalMN dentsekra Bmptatrilnie, ohne dmran «oafttigM Gebiet Ib den 

aalm»n 1876 und 188». 





W«tiser«lra0* 


Lüugi: iu 
ITilfimnlAP 


V<Tkehr 
in Toiiueu 

iwi* V{ktfiMsl*e' 

mJuKWBtCSICt. 

irnJabralSIS 


Verkehr 
in TouH«n 

pw JLIKlnlflMr 

imMitvl886 


1 


Meniel von der riisiischcn (iii^nzo bis Mcnicl 




450.000 


.»r>().(H)ii 


' 


Weichsel von der ruäsi-i hi n (ärenze Iiis Danzig .... 


247 


GUt.OiK) 


r>oo.*M«) 


3. 




G50 


240.000 


r»r»o.()oo 


l. 


Elb« TOD der AsteiKiehisdieD Grenze bis Hambni^ . . . 


615 


720.000 


2,100.000 


' ü. 




366 


80.000 


100,000 


1 




566 


1,560.000 


3,800.000 


7. 


DoDBtt, Ton Ulm bb vw Astemichjaeheii Grenze . . . 


384 


€0.000 


50.000 




Zusammen im Durchschnitt . 


3.000 


590.000 


1,M0.000 



7) Vergleich zwischen den Jahren 1875 und 1885. 

Kill Vcivlciche der für d.is Jalir ISHÖ ermittelten Zaiili'ii iiiil (Luji nipcn vom Jahro I '^T' -nA'^i dio 
aulterordcnüichc Entwicklung, in weidier sich die deuläche Binncnschitt'ahri befindet. Die Tonnenkilo- 
tneterzahl wuchs von f .900,000.000 auf 4.900,000.000, d. h. um 66 Proeent oder rund zwei Drittel. Den 
größten, jn fast allt.-inigen Antheil hieran hatten die grollen Ströme, numentlich die KD» , fn-ner der Rhein 
iirui dir Odt i . l >i r V' rkchr der sieben großen Stn'iiiK' sli<*g von rund 1.750.000.000 Tnnnenkil<it»flr r ntif 
lUflir als 3.otKi,«MH».ui»u Tonnenkilometer, also um uiebr als das Doppelte. Üer Verkehr auf d> r tili 1; hut 
8h;h in lehn Jahrm verdreifacht: von 4:15,000.000 auf rund 1.300,000.000 Tonnenkilometer, ddjeuige auf 
der Oder eich weit mehr als verdoppelt: von 154,000.000 auf 366,000.000 Tonnenkilometer und derjenige 
vom Rhein sich ebenfalls fast verdoppelt: von .S:{2,000.000 auf 1 .r,00,000.00f) Tonnf-nkilrmi' !. r. Kine Qber- 
ra^ichendeVeitehrszonafame weisen also die ganz besonders verbesserten Ötröutc Otler, EUbe und Rhein auf. 

2) Vergleieb dw Wasserverkabrat mit den BsenbahiMii. 

Aus dem Vergleich der Jahre 1875 und 1885 ist ersichtlich, dase trotz der starken Vermehrung 
der Eisenbahnen der Anthdl der Wasaerw^ an der Gflteihewegang Deutsddands im Stetgen bi^ffien 

i<t. DiT-plbo i~t von ?1 nnf Proront f.'*'?tiP'.'on, und wHlirond die Vfrk«lii-jizunalimp :nif den Eiseii- 
bahiicn 5:? Prorent betrug, erreichte diejenige auf Flfis^en G(i ProceuL Am ausgesprochensten zeigt sieh 
das Anwachsen des Wassertransportes &\xä der Steigerung des kilometrischen Verkclu'eä, welcher den- 
jenigen der Eisenbahnen ün lahre 1885 um 30.000 1 übertraf. 

Ein Transportweg, welcher sowohl im Dun-hschnitl, als an (jinzeltieii Stellen (z. B. um Rhein und 
iui d( r Elhei die kilometrische Verkehr!=!ei-fim{: der allgemein als hfteli-f U istungsRUiig anetknnnten 
Li^eilbahnen nocti übertrifll, wird nicht mehr als nebensächliches Glied iu den V^erkehrseinriciitungen 
Deutschlands betrachtet werden können. 

Deutschland steht denmach, was die Größe des Verkehres und den volkswirlst hafllichen Wert der 
W;isserstraßen anbelangt, obenan in der Reihe der europäischen Staaten. Im Vergl» ii lu zu Franki pirh 
war im Jalu-e 18Öä der Verkehr auf den 10.0(X> km langen deutschen Was.scrstraßen 4.800,000.000 rouneu- 
kilometer oder 480.000 1 per Kilometer, wahrend derselbe auf den 12.400 ihn langen französischen 
Wa >rrstraßen bloß t>.4öO,000.000 Tonnenkilometer oder liOO.WO ? per Kilometer, also \v< r als die 
Hälflr dl - driit-rlH ii N'i rki lin - lietruir. hnt/dr iti Fr.uikri irli allgemein und vielfach mit Recht als das 
Land der Wasserstraßen und de^a Wasservcrkehrc-s par excellence angesehen wird. 

») Oer Wert der deutschen Wasieritrtlten. 

Nimmt man an, dam im Gesammtdurehsdinitt des deutschen TVasserstraienverkehres nur 

1*4 Pfennig per Tonnenkilometer gegenüber der etwaigen Benützung der Eisenbahnen erspart werden, 
sowie «lass die auf den sechs großen preußischen Strömen für jeden Toimetikilomeler erwachsenen 
staatlichen Kosten von 0*37 Pl'eimige für alle Wu^serütraßen giltig seien, so ergibt jeder der 
4.800,000.000 Tonnenkilometer efaie Erspamis von 1'03 Pfennige. 
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Di« dealsdien Wasserstraßen bringen also lediglich nach dem Stande von als Verlcdinweg 
volkawirtsdiafUiefa ein«i Nubuii von jührrich 

103 X 4 800,000,000 ^ ^.^ ^ 
1 IKJ 

stellen also mit dem Zvvanzigfachen capitalisierl einen mit fünf Procent verzinsiii hen Werl von mud 
1000 Uillionen Maik dar. 

C) Schlussfoigerungen. ' 

DeuLsctdand bedarf nur Wasserstraßen von großen Dimensionen, welche groWen SchiOen von 
wenigstens solcher Tragfähigkeit, wie sie auf der Elbe und Oder fahien, den Verkelu- gestatten. 

AuBerdem mdsfen diese leistungsfittiigen Wasserstrafien nicht fQr kleine örtliche Bedarlhiaae, 
sondern als Verbindungen der großen Er/.eiigun^'s- und Verbrauchsstfttten im Anschlösse an die vorsQg- 
lichen großen Slrrinif» Deiitsrhlniid^ angelf^^t werden. 

Die großen btrönie sollen aber noch weiter verbessert werden, denn dass -jich der Verkehr auf seil 
lahihunderten bestehenden WasserstraBen in zdin Jahren auf das Dreifache gdioben hat, gibt einen 
mehr als genügenden Fingerzeig dazu. Auf der Elbe könnten infolge von Regnlierungen jrdnlich leicht 
zwei bis drei Milliofu i) Mark an Fra( Iiikosten erspart werden, was die Ausgabe von 50,000.000 Mark fCir 
Neubauten vollauf rechtfertigen würde. 



gl Der Zustand der Scbiffahrtsstraßen in den Niederlanden. 

Einleitung. 

Ein Blick auf die Kürte der Niederlande genügt, um sofort zu erkennen, welche große Rolle daselbst 
ilic Tlinnenschiffalirt spielt. Die Nordst i' nimmt mehr Einfluss auf die Entwicklung der .S( esrhifrahri, 
wogegen die Zuider-ä«e und die großen Ströme Rhein, Maas, Scheide etc. die Ausbildung der Binnen- 
sdiäbhrt besagen. 

Hiezu komm«! nodiSeen und Teldie in Unzahl, und wo solche bereits trockengelegt wurden, 

mns?=1rn Abzugscanäle für diese Wä'^^^ev p'f^sfhaflfcn werden, die »neh zur Schiffahrt beriQtzl werden. 

Die SchilTahrt ist in den Niederlanden so alt, wie die Besiedelung des Landes selbst. 

Rücksichtlich der Schiffsfornien für die reine BinnenschifTahrt, also abgesehen von derSeesebiA^K 
und der Fisdierei, untersdieidet man zwei charakteristische Hauptformen, und zwar den »TJalk*, eine 
friesische, für die Befahrung der Zuider-See etngoiiehtete Schifiiifomi, und das Rhdnschifr, wdches fdr 
die Flusschiffahrt überhaupt dient. 

Den Typus eines eigentlichen Canalschiffes gibt es nicht, wl-ü keiner der Cianäle eine genügende 
Länge und eine so isolierte Lage hat, um eine unabhängige Schiffalirt zu bilden. So könnoi die Ganile 
Hollands im Gegentheile nur als Vei-zweigungen der Zuider-See und der Flüsse angesehen werden, und 
es circulieren daher auch die für diu Ii tx.ti icn ?;ccigncten Schiffe atidi auf d^n Canält n. Dadurch wird es 
erklärlich, dass zu allen Zeiten die Canäte nach den Veränderungen der Scliiffstormen der Zuider-See 
imd des Rheines reeonstmiert werden mnsstes. 

Die Rheinscliitl! halit-a im Verlaufe eines halben Jahrhunderts bedeutende Veränderungen erfilhren, 
ind( III ilie Entwicklung ilcs Ilindels stets größere Trag'ffihigkeiten derselben verlangle. 

Die Maximaldimensionen der Scliiffe, welche gegenwärtig auf dem liuuptwasserwege zwischen 
Botterdan und Deutschland verkehren, sind: 79 m Länge, 10-10 m Breite und 2'40 m Tiefgang. Die Trag- 
f&hsgkett dieser Schiffe betrflgt 1900 1 

Auf den anderen Rheinannon verki lin n kleinere Schiffe. 

Geringer sind die Veränderungen an den Sdiiffen der Zuider-See. Ihre Uknge ist bis 40 m, die 
Breite 5 bis 5 'iO m und der Tiefgang höchstens 1*80 «l. 

Bie l^alken befahren tibrigens auch die Flflsse, insbesondere solche, die fär die Rliebudiiffe nicht 

zugfinglich sind. 

Die Ausdehnung des niederländischen Wassei-slraßennelzes ist folgende: 

Sdiiffbare Flüsse • • - ^63 hn Länge 

Ganflle und canalteiarte Flflsee S300 , 

Andere scbilftiQre WasseriAufe 900 , 

ziisaiiiruen . A0<)?, Im 

Bei diesen Canälcn und Flüssen sind folgende Unlersctiiede zu machen: aj Die liauptflütMe, b) die 
kleinen Flüsse, c) Caiiäle iu den niediiggelegenen Theileu des Reiches, dj die Toi-fcauäle, t) die CanAle 
im Osten und Südosten des Landes. 

*} Nach Ph. W. TOB der S le jdem JUtHaX et l'exidoilalioD des v(hm ningaUes dn PByB.Bia*. 
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a) Die HaupMOtse der NMerlande. 

V or 40 Jahren noch, als man die Regulierung der Flösse durch Einschränkung der Betten und 
Befestigung der Uftr in dra Niederiandai begaim. waten die giinz TerwSderten Flfiase m tortiriUirenda' 
Verlnderoiqr begriffen. 

Großartige Arbeilen wurden diesbezüglich bereits ausgeführt oder sind noch im Zuge. Die Resultate 
Amer Arboitcn sind imstreitig vorzfip'h'che, die Trace der Schißidurtswege ist verbessert, die Breiten und 
Kahrtieien haben bedeutend zugenommen. 

Die ReguUenmgsnbejlen am Waai* welcher eine Section des Hanptwanerweges von Dentschland 
mch RattoTdara ist» haben den Zweck, eine Fahrtiefe von 2*70 m bei Niederwassv (l-öOm am Kölner 
Pegel) zu erzielen. 

Der Schiffszug erfolgt für 8chi(Te von größerer J'ragfähigkcit ausschließlich durch Dampfremorqueure, 
Bod «war ntdit nur fär die l^rgfahrt, sondern auch für die Thalfahrt. Die Segelschiffe benätzen den 
Wind BD viel als uiAglich und werden sonst auch remorquierL Der Pferdenig, welcher auf m viele 
Sdiwierigkeiten stoßt, ist fast gar nicht melu* vemendct. 

Die Maas aufw&rts von Venlo hat für die Schiffahrt nur geringe Bedeutung. 

ß) Die kleinen FHIeee der Niederlende. 

Die canaltsierten Ftflsee sind an ihren Eininflndungen einfadi durch Schleuaen abgesdiloisen, nach 

liedarf auch obt rhalli. Das Gefälle ist ein sogerinpc^. dass zur Anlajzi von Stauwehren keine Veranlassung 
Torhanden ist. Zur Z» il di r kleinen Ebbe, wenn die Wässf-r tli( <rr Flüss«' in <ii\s Meor oder die sonBtipen 
.iVbleitungen abgelassen werden, kann die dadurch entstehende Strömung der Schiffahrt unbequem 
werden ; die Mehrzahl dieser kleinen Flüsse hat den Charakter künstlicher Canäle. 

Die Canäle in den niederen Landestiieilen. 

Diese in den Provinzen Nord- und Südholland, Utrecht, Frieshind, Groningen ond Overyseel 
gelegenen schiffbaren Canäle haben einen eigenartigen Charakter. 

Die Wasserläufe und Entlastungscanäle sind sehr wasserreich, das Wasser fehlt nirgends und dio 
Gefirtle Bind minimal. Diese Canfile sind sehr befohren und es wird viel fBr ihre Verbesserung gethan. 

Weit entfenit« einzelne Linien zu bilden, besitzen die^^e riinäle < ine Unzahl von Verbindungen und 
Kreuzungen, wodurch sie ein watuhafles Netz bilden. Die einzelnen Sectionen bilden oft Theile ver- 
ädiiedener Hauptwasserstraßen. 

Diese Canäle wurden zu den verschiedensten Zeiten von den verschiedensten Corporationen aus- 
gefabrt and weisen daher nichts weniger als NormalprofUe, vielmehr die greBte Verschiedenheit in den 
Dimensionen der Schleusen, Brücken u. s. w. dar. Trotzdem können S^hifTi' ini! eitiiT Tain hlicfe von 
l"80m, einer Länge von 30 w und einer Breit*: von 5-50 ni (kn größten Thtil der \Vii.-?er^traüen belahren. 
ja manche haben genügende Dimensionen, um selbst HheinscIiifTen oder Küslenfalirem den Durchgang 
in enndgUdien. 

Die Dimensionen der Schleusen für den in AusfOhning begriffenen neuen Canal von Amsterdam 
zum Menvede-FluH^: ^Ind folgende: Tauchtiefe 3'IOm, Breite 12m, Lflnge 120m, wodurch für die größten 

ilhein.schifl'e vorgesoi"gt ist. 

Die wasserwirtschaftliche Bczieliung dieser Canäle zu den durchschnittenen Terrains ii?t eine sehr 
inn%e. Die Grundstücke, welche in dieser niedrigen Lage eine mehr weniger gleiche HObe haben, bilden 
einen Poldir, der eingedeidil ist; mehrere Polder bilden einen Waterschap. 

nie Schiffahrlscanäle haben pewöhnlieh dasselbe Niveau, weicht s flf mjenigen der Enllaslungs- 
canäle der Polder entspricht. Oft werden aber die»« Entlastungscanäle selbst für die SchilTahrl verwendet. 
Ifin ans einem Wateneliap in einen anderen zu gelangen, ist eine Kammersdileuse nothweodig, die 
jedeeh hftu% oOim bleibt, da das Niveau oft dasselbe ist. 

Man kann jedot h mit einem Schiffahrlsi anal durch den Waterschap ganz ^'erschlossen durchfahren 
und die Poldercanälr nüt Syphons unter den .S< Itiflahrtsranal durchführen, wodurch Kammerschleusen, 
die die Schifl'alirt imuieriiin belästigen, erspart werden. Dies wurde beispielsweise iun Amsterdaiu- 
Mervede-Ganal ausgefllhrt. 

Die Canäle, welche in einen Fluss oder in das Heer einmünden, sind durch dne Siunmerscfaleuse 
geschlossen. In vlt U n FüIIrn mnsste man Gruppen von Srhlt-nscn anordnen. 

Die Canalhallungen .«^ind sehr lang, und zwar bis :io und 4<) hn. Insbesondere in Kriesland, dessen 
pfltter Theil einen einiigen Waterschap bildet, sind die Schleusen selten. 
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Die Sohlcnbreitc ist zumeist gemlgend fQr die Kreuzung zweier SchifTt». 

Eine prnRf* Hl liirnir nin,: r]er CanalschifTahrl bilden die Eisenbaluibrürki ti l>ie ralioneliste. Jilier 
kostspieligste Abhilfe ist die Erliöbung dieser Brücken, wie dies boi drei Brücken beim Amsterdam-Mer- 
wede-Cana), deren Uateiicante $*50 m über dem Canalwasserspicgel liegt, geschehen ist 

Der Zug mittels Dampfremorqucuren begann auf den hollftndiflcben CanAlen vor einem Vierteyahr- 

hundert und zeigte sicli überall dem Pferdezu>;e überlegen. Die Anwendung des Dampfes macht aber die 
Befp'itipun'^' tier T'Ct ibnsrhungen durf-li PfTihlr mit SfHn- oder Zic/eliiusfüllungen, sowie Vorschriften för 
die Gescliwindijfkeit und die Dimensionen der verkehrenden I »amplschiffe riöthig. 

Im übrigen ist die Art des Schiffszuges ganz der Priratindustrie flberlassen und nimmt die Staats- 
verwaltung keinen Einlhiss auf die^lbe. 

Der FftTdi zu;,' isl nocli >i-lir lifnifii.' uikI -'Hhsl dfr Zui; «Innli MciisiIuti kommt noch vor. 

Wo die Canalbreile eine tjenügende ist, wird die SegelschiHidiii geübt und. nachdem nidit überall 
Treppelwege vorhanden sind, wird bei Windstille das Schiff mit Stangen vorwärts gestoßen. 



Sil- ftiiili n rsich in den Pm\ in7f>n Friesland, Groningen, Drenthe, Overyssel und an der Grenze der 
Provinzen Nordbrabanl und Limburg. 

Sie rind in dts TerraRi, wdlcbea sich sanft gegen Osttti bebt, ciugesdinitton, so dass da* GefUle 
durch Schleosen bewftltigt werden musste. 

Die Spei.-^ung der oberen Haltun^t^n dieser Canäle zur Zeit der Trockenheil liat große Schwierig- 
keitcu verursacht, indem d<M- Wasserspiegel oH einipe Decimeter «inkt. wodurch die .Schiffalirt behindert 
wird. In Üveryssel sind, um dief<eu .Schwierigkeiten zu begegnen, die Wüs.scr der kleineren flösse mit 
Stauwerken zurflckgehaltim ; in Drentlie nimmt man zu Dampfhcbewerken seine Zuflncht Die Kmist- 
bauten dieser Canäle besitzen eine Mininialbrfite von 5 im. eine Lftnge von 20 m und einen TictV'au^r von 
1 Iii- 1-80 m. Ks ist ati«"!i ]m diesen Canfden neuerdings da- B>'-ti Lb(»n hervorgetreten, die selur schwan- 
kenden Dimensionen derselben einlieitlicher zu gestallen und zu vergrüßem. 



Im Osten des Landes hebt ^]v\i dn Budori nach und nach und bietet nicht mehr den Anblick, wie 
dies in dt-n tiefgelegenen westlichen Theiicn der Fall ist. 

Hier geschieht der Abfluss des Regenwassers in natürlicher Weise durch die B&che und Flüsse. 

Die Scbiffohrtscanftle sind durch Schleusen in treppenartige Haltungen abgetheilt. So sind der 
Seitencannl der Maas, der Apeldorn -Cm lal in Geldern und eini};c andere CanAle in Overyssel gestaltet 

Der erste difsi-r CnnTdc, w*»l< lu i die Manf? in Rt l'^'icii mit lii n FlA'^cn der Nifderlande verbindet» 
isl vun iiiternaÜonater Bedeutung. Die Schleusen sind 7 »t breit, bit m lang und tJ-lU m tief. 

Die Sohtenbreite der Dbovabt «ftemr Canfik ist für die Kreuzung von gröBeren Schiffen tiinht 
genügend, daher Aosweiehestellen angelegt worden. 

Der SchilTszug geschieht in der Regel durch Pferdf . doch wenlHii Pfi'soneo und gewisse GAter 
durch Damiifpf'hiflTe mit beschränkter Geschwindigkeit ebenfalls transportiert. 

Die Lriiuliung der Hauptflüsse obliegt dem Staate, wogegen diejenige der Gjuiäle verschieden 
behandelt wird. FQr einen Theil obliegt die Erhaltung dem Staate, für den grOOeren Theil aber den 
Provinzen. 

Außerdem wirken nnvh die Walerschapen, Gemeindeti und ?!elb.-*t Privatbesitzer der Canäle mit. 
Die Schiffalu t auf den Canäleu unterliegt Canalabgaben nach Specialtarifen. 



Die Binnenschiffahrt in Si'ani' n jrescliielit -o\v(j1i1 ;mf nrifüHirlirn. als auf künslli< hen Wasserstraßen. 
Die letzteren sind ausschließlich vertreten durch den Caual von Castilicn und den kaiserlichen Caual von 
Aragonien. 

Die melir oder minder schiffbaren Flflsse sind hn Becken des Mittelländischen Meeres der untere 

Lauf des Ebro und im Gebiete des Atlantischen Meeres die unteren Flussläufe des Tajo und des Duero, 
sowie die im Flulgebiete des Meeres befindlichen Endstrecken der wichtigsten in den Occan ein* 
müudeuden Flüsse. 

*) Awtuf(i<w«i«ie iineb Anilrö «1» Llnnr««!«: „Lu »«vlguüon inUricuie en &pigne** 



9) Die Torfeanll« In den Mwlertandeii. 



e) Die Canäle im Osten und Südosten der Niederlande. 



h) Die BümeDwbiilftbrt in Spanien.*) 




o() Oer Ctnal von Castilien. 

Dii'scr C;inal verbuKk't Alar am Fiißp des runtabrisrlien Gebirges mit Vnlladolid am DiuTo-FIufssc 
imd liat außerdem eine Abzweigung nach Westen bis Riosecco bei Medina am Sequillo-Flusse. Der liaupl- 
caual, welcher die Provinz Altcastilien durctii|uei t, besteht aus zwei Tbeilen, dem Nurdcanal (vuu Alar 
bis Sen«n)t welcher 75 km lang Ist, und dem Südcansl (von Serron bis Valladoli^ welcher 5B itm lang 

ist Der Zwelgcanal heißt Canal de Campos (von Serron bis Rio Secco) und ist 79 km lan^'. so dass die 
Gesammllflngc dp? rnnal* > von Castilipn ä09 hmi bclrä^l. I)ei Ilm dieses Canaics. welchen schon Kai^fr 
Karl V. plante, wurde in der Mitte des vorigen Jalirliunderts begonnen und eml Milte dieses Jahrhundert» 
beendet 

Der Nordxweig hat 18 Hallungen mit 24 Schleusen, der SAdsweig 13 Abtheilnngen mit 18 Schleusen 

nod dor Canal von Campos S Haltungen mit 7 ScMfusen. 

Da^ mittlere Gefälle der einzelnen Haltungen beträgt 3 +»i fQi- den Nordzweig, 3'i m für den Süd- 
zweig und 2 • 93 wi für den Canal von Gampos. 

Die Breite des Canales von Campos betrtgt ll-6iw am Wasserspiegel, 6'83fft an der Sohle, die 

Wassertiefe 1 • 93 m. 

Die Spi i-;unK des (lanaleä erfolgt durcli die beiden Zunüss( di's Diteni. di-n Pii^"«'!"?« den 
Kio Carrion, welche i • 41 und 2 76 m' Wasser per Sccunde liefern, so dass nach Abzug von U • 70 m' für 
die Terslckerang und Verdunstung für den Kordcanal eine Wassennenge von 4-47 m' per Secundc 
veririeibt. 

Die Treppelwege haben eine Breite von 3*3:! m itn Kinsrhnitte und VOn 4'44m im Auftrage, die 
ütechungen sind lV,füßig im Ein^chnitfp und 1 ' , füBi^' im Auitra^'e. 

Die bedeutendsten Bauwerke sind die Thalsperren am l'isuerga-Fiusse bei Alar, die scclistc Schleuse 
des Nordeanales, der Aquaduct Abanades Aber dem Flusse desselben Namens, die Thatoperre der Cala- 
liorra am Carrion-Flusse, der Aquädurt iiclien der Sdileuse bei der Abzweigung des Sfidcanales und die 
Qoais von Alar, Rio S. i eo und Valladolid. 

Die Wässer dieses Canales dienen nicht zur Bewässerung, sondern nur für die Schiffahrt mit Booten 
mtt84Vt<Ladefniigkeit 

Der Verkehr betrug in der ersten fönQahrlgen Periode 1875 bis 1880 : 818.000«, in der zweiten 

Periode 1880 bis 1885: 2(K>.80»M und in der dritten Periode 1885 bis 1890: lll.C2(W, zusammen 
63<>.40O ^. Die Tarife befragen fijr die in vier Classen getheilten Waren 0-0139 bis 0 <M)7 Francs per 
Tonnenkilomelcr. Der Schitlszug geschieht durch ZugUiiere, welche den Eigenlhüniern der Scliiffe 
geboren. Die Coropagnie hebt f&r den Dienst O'OS FVancs per Tonnenkilometer fttr die directe Fahrt und 
U'OOö Francs für die Rückfahrt ein. 

Der \'i'rkelir bat durch die Eisenl>ahn<-n sehr <^'e!ille[i. Die Ausgaben und einnahmen Stellten sich 
iudeu drei fünijälirigen Perioden von 187ö bis 1890 lolgendennaßen: 



Periode 


Ausgaben 
in t-Yancs 


Einnahmen 
in Francs | 


1876 bis 1880 


47S.670 


720.739 


1880 . 1885 


357.35S 


647.114 


1885 . 1890 


S67.504 


379.693 



Die ooncesslonierte Geselteehaa hat das Betriebsredit durch 70 Jahre, vom Jahre 1849 angefangen. 

{i) Der kaiserliche Canal von Aragonion. 

Der Canal bcpimit bei der Stadt Tudela, wo das Wasser des Ebn»-Fin--es durch das .Stauwehr von 
Bociil abgeleitet wird, und zieht sich am linken Ufer des Ebro in einer Länge von 90 km bis Saragossa. 
Er besilzl noch zwei Abzweigungen von km Länge. 

Er dient sowohl zur Schilliihrt, als fllr die Bewässerung und zum Betriebe von Industrieanlagen. Er 
ist 1770 bis 1790 erbaut worden und dient für Schiffe von KK) t Ladung und -2 lo Tanrhfiofe. Seit der 
Erftfinung der Eif^enbahn von Sara^'osfsa naeh Pampeinne im Jahre ISfiO hat die SchilTaiirl an Bedeutung 
gaiiz verloren. Die Einnahmen aus der Schillahrt, welche im Jatire iKö'.t noch 60.250 Kranes betrugen, 
Heu» im Jahra 1888 auf 5374 Francs, also um 90 Procant 



Heule wird der Caoal nnr für sehr ToluminOse oder sehr sdiw«« Gegenstände Terwendet, weit dann 
dei' Transport per Wasser billiger ist, als mit dt-r Eisenbahn. 

Die BcwAsseruDg dient für 27.%6A«, außenli ni (Ji' iit (h-r Oir-. il für 08 Industriewerke. 

Die Gesanimlausgaben des Staates bcliiigen im Jahre I6t>6 im gan/cn 109.121 Francs, die Kin- 
nahmen 1Ü2.071 Francs, daher ein Nutzen von &S.9&0 Francs Terblcibl, welcher für au8erordenUiche 
ElementarBchsden-Befaebungen kaum genOgt, so das« der Staat von diesem SO Millionen itostenden Conal 
Imum einen direden Nutzen deht. 

Dm> Ebro-Flüts. 

Im Jahre 1851 bildete sich die «Königliche Geäcllschali tür die Canalisicrung dos Ebru*, welclie den 
Zweck hatte, den Ebro von Saragossa bis zum Meere schiffbar zu machen und die nmliegenden Grund« 

-tfirkc ^11 bewAssern. Alle Arbeiten für die SchifTahrt von Gscatron bis zum Meere, einschUeßlich eine;- 
10 A»i laiipoii Seecanales, mittels dps^cn dio Krümmnnfr des Ebro in fciiifni DHta von Amposta bis 
San Carlos de laRapita abgekürzt wurde, waren 18;'»« beendet, was einen Aufwand von 17,314.000 Francs 
erforderte. Durch den Bau der Eisenlxahncn zeigte sich jedoch die Schiffahrt nicht rentabel und wurde 
der Ganal nur fQr Bewisserungsaweeke verwendet. 

Der Seecanal. der bloß 2 • 5 m Waäsertiefe besaß, ist bereits versandet. 

Abwfids von Tortosa faliren nooh 8 KüstenschilTe von 150 < und 24 kleinr- Schiffp von ^ h'i^ 20 /. 
Die Hauptursache dieses Misseriolges ist, dass der Ebro, wie alle spanischen Flüsse, einen wiUibach- 
arUgen Charakter hat und der Sdiiflhfart bedeutende Schwierigkeiten bietet 

8) Dw GatdalquMr. 

Derselbe ist infolge seine» grollen Gefälles und seiner geringen Wassermengen ntchl schiß bar. 
Wichtig ist nur die 133 km lange Strecke von der Rinmflndgng in den Atlantisdicn Ocean ^If von 
Cadix) bis unterhalb Sevilhi inneriialb der Flutwiritung des Heeres. 

Abwärts von Sevilla wurden verschiedene ReguUerungsaibeiten ausgefQhit, am die Sehiflhhrt 2U 

verbt'SBcrn. 

Die untere, r»3 hn lange l-'lusbtj-ecke an der Meeresinündiuig ist vollständig salzig. In Sevilla belrägt 
der Cezeitenunterschied bei Springfluten 2*3 m und bei Nippfluten 1 - 3 m. Der Hafen von Sevilla hat 
eine Was.sertiefe von 0 m bei Niedei-wasäcr. Am linken Ufer ist ein 1 4(KJ m langer Qoal mit flxen und 
beweglichen Ki ahnen von 5 bis 40 1 Tragfiltiigkeit. Vier £isenbahneu verbinden den Hafen von Seviil« 
mit Cadix und Cordova. 

Der Verkehr von Sevilla betrug 1888/89 im ganzen 2,693.046 1, 

In Spanien besieht ein gesetsliehes Vorti^srecht d«r Bewflsserongen gegaifllter der ScfaiifahrL 

Dieses wurde auch stets einKehalten und tiur rücksichtlirh des Guadalquivir mit Gesetz vom 30. Juli 1808 
7M nun.=len der SchifTahrt auf demselben ahfre.lndert. Hiedurch wird die Landwirtsrhafl sehr gesrhAdigl 
und es fragt sich, ob es nicht Tortheilhafter wäre, diese Bestimmung aufzuheben und für die Schiffaiirt 
einen eigenen Seecanal zu errichten, der nur durdi die Flut gespebt wflrde. 

Die Übrigen FKteae Spaniens haben (ftr die eigentliclie Flusselüffahrt wegen ihres groBen Geffiiles 
kerne Bedeutung und beschrftnlit sich die grOfierc Schiftahrt auf densdlNm ledij^ich auf die Mflndungs« 
strecken. 



i) Dte SohifblirtBoaiille Sohiradeiis. *) 

Die ei-sten Aiif?in|.'e für die Verbesseruiij: der schwedischen Binnenwasserstraßen reichen in da^ 
XV. Jahrhundert ziirfn k, der Ptste Srlilm^nncanal jVdorh wiird^^ in dm» Jahren 1596 bis 1606 erbaiil 
Dieser Canal, welilier die .Stadt EskiUtuna mit dem Mälur-See verband, hatte drei hölzerne Schleusen und 
wurde 1860 in Stein reconstruiert. Die Schleusen smd 41 -56 m lang, 7* 13 m breit und l*&f m tief. Die 
gesammte Niveaudifferenz betrfii^ 6-8 m. 

D;i- wir]i)t<*«tf f^anal-y^lciii S, !iw<'d«'iis ist iliisjeni^:*; d<s Göta- und d> > TroIlliäKa-daiiaks. Hir-'o 
Canäle bilden eine 414 A'm lange, ununterbrochene Wasserstraße zwisclten der Ostsee und dem Kaltegat 
durch eine R«he bedeutender Seen. 

Der größte Binnensee Schwedens, der Wmem-Sae, ergießt ddi durdh den Flnss Odtaelf in den 
KattegaU Dieser 96 km lange schOne Fluss ist auf groBe Strecken schiffbar. £r hcritzt jedoch bedeutende 



*) Nach (Mond A. ML L i u •! g r<- ii : , Uupixirt kur lea cuqrux de lu Su^e.* 
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Wasserfälle, so den von Rilriiuiin 49 m) iiiul die von IVolIhftlta (im ganzen 33 m), bcrQhmt durch ihre 
landschafllidie Si hAnhcit, von Ak( rsber^,', Aker et Ström. 

Eine Schleuse, die im Jahre 1GÜ7 bei IcUterem Orte erbaut und seither oft reconslruierl wurde, 
«stand gleidneitig mit don entm Ganal von ToidilDa. Aus tonlben Zeit stammt auch der Ban eines 
Qanales, um die WaseerftOe von Rfinnum zu umgehen, welcher nach seinem Proteclor, Kflnig Carl XU., 
eiaem begeisterten Förderer derartiger üntemelnnungen, Carlsgraf genannt wird. 

Der Trollhätta-Canal wurde 1703 bis 1800 orbaut. Neben diesem Canalc, der noch immer %'erwondet 
wird, erbaute Baron Nils Erics on in den Jahren 1838 bis Ibifi einen neuen Canal mit 11 Schleusen 
aus Granit, welche zu den schönsten derartigen Bauten gehören. Die Schleusen and 35 * 68 m lang, 7 ■ 43 m, 
breit und 2 - 97 m tief. 

Vom Wenem-See bis zum Kaltegat befn'igf dio presammle Höli' i l ■ r t v, 43-86 M, ZU deren Ober- 
windung 16 Schleusen verwendet sind. Die Baukosten betrugen 7,71 .").(.)( K) Ftaijcs. 

Der Göta-Canal verbindet denWencrn-See mit der Ostsee und den dazwischen liegenden SeenWiken, 
Wettern, Boren, Rosen und Ailingen. 

Den Cnlminationspunkt von 91 m Ober dem Meere bildet der Wiken-Seat 

Trnlzdom diose Batiton schon im XVI. Jahrhundert begonnen waren, wurden sie erst in der Zeit 
von 1809 bis 1832 mit einem Kostenaufwands von 22 Millioneu Francs ausgeführt. 

Das Niveau des Wenem-Sees ist 48-4 si unter dem Wiken-Sce, welch» Höhenunterschied mit 
19 Schleusen iMwAltigt wurde. Tom Wiken-See steigen die Schiffe mit 39 Schleusen zur Ostsee herab. 

Die Lange de?; kOn^llichrn r;nnalc> beträgt SG ihn und die Gesammllän}?*' di r Schiffahrtsstraße 
vom Wenorn-See bis zur 0>tstM' 190 Dio Sohlnihrfulc dr's Canales ist 10"7 bis 14*3 m und die Tiefe 
3-97 IN. Die Schieuseii äind 35 03 m lang, 7 ' 13 m breit und £-97 m tief. Der Canal bat 20 Häfen und 
iä von 38 BrAcken, daranter 4 EisenbalmbrQcken flbersetzt 

Zu den filtcsten Canälcn Schwedens gehört auch der Canal Ton I|jefanar in einer Lfinge von 14 Am, 
welcher den Hjclrn ir-Sec mit dem Mfilnr-Scc mit Hilfe des Flusses Arborn vorbimleJ. 

Der erste Bau dieses Canales datiert aus der Zeit von 1029 bis 1639. Die neueste der vielen Recon- 
slnictionen dieses Canales wurde 1819 bis 1836 bewerkstelligt. Der Canal hat 9 Schleusen von 36'63fl» 
Liage, 7'ldm Breite und S*08fl» liefe. Das Totalgettlle betrftgt SSm, die Baukostensumme 
M43.O0O Francs. 

Der Canal von Strömsholm verbindet die Barkenseon mit dem Mälar-Scc, dos^^cn Niveau 100 m tiefer 
liegt. 1787 bis 179ö begonnen, wurde er 1842 bis 1860 rcconstruierU Er ist 100 Avn lang, durchzieht die 
{lolen Beqsweriuregtonen Centralsdiwedens und ist auf 14*4 «• kfinstlich hergestellt. Er besitzt 25 ganze 
sod 5 Halbsehleusen von 20 -78 m bis S5' 53 m Lange, 5 '34*1» Breite und l-48m Tiefe. Die grölte, 
tlun-li eine einzige Schleuse bewflltigte BöhendUferens betrügt 5*94 m. Der Canal kostete 
6,14;; CM M l Francs. 

Eine Keihc von anderen kleineren Canälen verbindet zumeist die Seen Schwedens untereinander 
und belaiift sieh deren Zahl im ganzen auf 31, wovon 20 mit und 1 1 ohne Sdileusen eibant shid. 

Die Selliens«'!! sind alte ans Granit sehr dau« iliafl ^'cbant und zumeist auf Fds fundiert Die Stock- 
holmer Srhleuse ruht ihrer gfinzen I.änpe nadi auf cim 111 Caisson. 

Die schwedischen Kammerschleusen zeichnen sich daneben auch durch die Schönheit ihrer 
rennen aus. 

Die Erbattungskosten der CanAle werden durch die Sehiffahrtsabgaben gedeckt. 



k) Die BesoUfiBse der Seotion D. 

Nach dm oberwähnten Vorträgen kamen die von vei-s« hiedenen Seiten beantragten Resolutionen 
mt Beralliiuig. wobei folpende Textierung beschlossen wurde: 

.Die Abtheilung hat die vorgelegten Berichte gelesen und berathen und spricht, unter Bezngnshme 
suf die Vethandlongen und Beschlösse früherer Congresse die folgende Anrieht aus: 

!. Infolge ihrer niedrigen Herslellungs- und Betriebskosten bilden die Wasserstraßen ein wertvolles 
Miti« 1 für den Transport von Massengütern zu billigen Preisen und sollten den Gegenstand der ernsten 
Aufmerksamkeit aUer Betheiligten und des Staates bilden. 

U. Zwecks Sicherung billiger DurchgangstranspoHe ist ein WassarstraBennetz mit durchwegs gleidien 
Dimensionen nothwendig. 

III. Der gleichzeitige Bestand und die gleidizeitige Entwicklung der Eisenbahnen und der Wassei^ 

sttaßen ist erwünscht: 

1. Weil diese zwei Transportmittel sich gegenseitig ergänzen uud zusammenwirken sollten, jedes 
■uuh seinen besonderen Eigenschaften zum eigenen Wohle ; 

18 
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2. \v<-il, alli'Ä in allom gctimniiK n, iVw Entwkklung von Industrie Tind tlnndcl, welche die unaus- 
l>leil)liclic Foli;<> dr r VpiIm ;-^r rnng der Verkehrswege ist, schliefilidi gleicluDÄfiig den £iseoi)ahnen und 
den Wasserslraßeii ziijruk- kumiuL 

IV. Der groBe Wert, welchen WawerslraBen f&r das gesaoimte Land beritsen and die Thabache, 

da.ss diesfilhen die Eisenbahnen speisen und ergAnzen, rechtfertigen es, dass der Staat und öfTenUiefae 
Körperädian< ii ilif> Hfr^fnlliinj.' tind Unffthaltirnt: der Wafi>i^rstraßpn von durchwegs gleichen Dimen- 
sionen unterstützen, um den Durcligangsveikehr zu billigen Frachtsätzen zu ermöglicheo.* 



Capitel 21. Die Schlussitzung des vierten internationalen Binnen- 
schiffahrts-Congresses in Manchester. 



Die bereits erwdhnton Resolutionen gelangten in derselben sur unverAnderten Annahme. 

Außerdem wurde fol^rcnde Resolution beschlossen: 

,Es ist wüiiscliensweit, dass in jedem Lande ein Specialcdinile ati"-' vier Mil}<licdern eingesetzt 
werde, mit welcliem sich da» ExccutivcuoiilC- jedes Cungresscs in Verbindung zu setzen iiabc." 

Als Ort des nächsten Congresses wurde Aber Einladung der Pariser Handelskanuner Paris 
gewählt. 

Der flongress wurde dun Ii Lord Ifalfour mit d. nt Danke an (\fm Confrres« und mit der Vt r- 
siclierung geschlossen, dass die Beratliungm desselben dazu beitrugen werden, die cinlieilUche Herstellung 
der WasserstraAen insbesondere in England zu fllrdem. 



Capitel 22. Die Excursionen des Congresses. 



Es wurden folgende Excursionen veranstaltet: 

A. Zum Manchester-Scliiffecanal. 

Dieser Citrird hat den Zweck, die rmladuni.' di r Si t si liifTe im Hafen von Liverpool zu erjjparen tuid 
dieselbe« dircel in den Hafen der wichtigsten Industriestadt Englands, Manchester, zu fQliren. Der Canal 




Fig. 00. SitiMtion äen Ximclie.ler'CiiDdes. 

gestattet Seeschiffen den Eingang, welche bis 7'9m Fahrtiefe besitzen, ist daher ein Secconal in 
eminentem Sinne des Wortes. 
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Fif. 60«. ttlBgHclmitt de« MandieiterGKiuil«. 



Er hat eine Länge von 57 km, eine Breite von 
36*5 m an der CanalBohle und Ton 69m imWatncr- 

q>k'gel. 

Zur Überwindung' der liedculenden Differenz 
in der Höhe des Wasserspiegels zwischen Man» 
ehester und Liverpool, welche 18« betrügt, sind 
4 Sehleaien Terwendet, wdche 180 m lang und 
14 IN breit sind. 

Diese großartige Arbfit erforderte die pl« ieh- 
wilige Inanspruchnahme von tü.tJtMi Arbeitern, 
100 ExcKvatoren, 200 Dampfpunipen, 200 Dampf- 
kiduMsD, 173 LooomoUven mit 6300 Waggons und 
188 anderen verscbit dencn Dampfmaschinen. 

Die Abbildungen. Ki^'. au 1 Seile l'M, Fig. iA) a. und Gl auf Seite 1 stellen die Situation, das 
Liiiigenprotil und ein normales QuerproQl des Manchester Seecanales dar. 




Fiu. i'l. "»II 



-.Iii 



U 1 1000 
M im Iii -U'r-{;.uiiil<'3. 



B. Zur Weaver-Scliiffalirt. 

Die Theilnehmer der Exr-ursiim iiiiueii nach Cuddington und Winstord, \vu sie die Umgegend and 
ill«Aii9cMnsste11e des projectiertenBinningluimer Sdiilbeanales an denWeaTer-Fluw benchUgten. Sodann 
wurde mittels Dampfschiff die Fahrt am Weaver-Flusse abwfuts bis zum hydraulischen Hebewerk bei 
Aikterton, bei der Stadt Norliiwich und den bidustrieanlag«! daselbst vorbei fortgesetzt 

C. Zu dem Wasserwerke der Stadt Manchester in 

Longendale. 

Im Bette des Flusses Ethcrow sind 7 Sainmelbassins durch Erddfimme crriditetf welche sanunt den 
Vertlieilui^sbassins zusammen 27,000.000 Wasser enthalten. 

Dte Stuation und das Längenprofil dieses bedeutenden Wasserwerkes nt aus Fig. 62 auf 
Seite 140 n entnehmen. 

Das aufgespeicherte Wassorquanlum reicht für die Versorgung der Stadt Manchester und der 
34 umliegenden OrtschaRen, welche eine HevOikerung von einer Million repräsentieren, selbst für deti Fall 
einer 150 tägigcn regenlosen Periode aus. 

Das grOBte Resermir Ton Torside hat eine Flftche von 64 Aa, «nen PaMungsraum von 6,690.000 m' 
Wasser und eine größte Wassertiefe von 25 -G wi. 

Das zweitgrößte Reservoir vmi Woodbead fiasst 5,360.000 m', dasjenige von Rhodes-Word 
2,270.000 »»^ 

Der Kern der D&nune wurde aus Lehmschlag (Glay puddle) bis zu der od 20 m tiefen undurch- 
tiaaigen Erdsdüehte angelegL 

Bemerkenswert ist, dass unterhalb der für die Wasserleitung von Manchester bob^timmton Reservoirs 
norh ? Rpeervoirs mit 1,560.000 nnd 1.850.000»«^ Wasser Fn^siinfrsraum zn dem Zwecke angelegt 
wurden, um das Ergäiuungswaäser tür deit luss auCzuspeichern und zuzumessen. 

18» 
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Iii. 6i. SiUntion nad Langeniiroai der Wuaerworke von Manchester. 



Das Werk wurde im Jahre 1848 begonnen und im Jahre 1877 mit einem Aufirande Ton 30 Millionen 
Gulden beendet Es ist imstande, tftgUch 108.000 m' Wasser abnigelMa. 

D. Zu den Liverpool-Docks. 

DIl'so großartigen Hafenanlagen wurden zu Schiff in allen Bassins und Betriebseinrichtungen 

besicbligL. 

iE. Zu den EisenbahnwerkBtätten der London- und 

Northwestembahn in Crew. 

Den Sfhhias bildete ein viertägiger Ansfliij; iiaeh Schottlaiifl zur Besichtigung der wi'ltberühmten 
Brücke über den Firth of Förth, der grüßten brücke der Welt, und der Ausstellung in Eiliuburgh, sowie 
die Besichtigung der TUbury-Dodcs an der Ausmftndung der Themse, und der Lichterboote, wdcbe das 
ans Amerika hnportierte Ileisdi in das binere Englands verfrachten. 
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Capitel 23. Einleitung. 



Der internaüonale Biunenschiflabrls-lkiagress bat seine fünfte Sitzung zu Paris in der Zeil vom 21. bis 
tarn 90. Juli 1891 abgehiiltraL 

Die Anocdoung des GongrassM wurde einer Conunission tkbergelieii, wekbe aus Delegierten der 

Pariser Ilandflskaiiinier. der bcthci!i[:trn Ministerien und des Vereines der Cirilinfrcnifiiro, nnRorflf m alxr 
nach dem Besciilusse des Congresses zu Miitu hf ?tt>r nu- freiiulen Mitgliedern, welche in den verschiedenen 
Ländern im Gebiete des ScbiiTuhrlsweäetis Ihülig sind, zusaiiimcugeselzt. 

Das Protectorat des CkmgreiMslkbemahm der Präsident der franzö^schen Republik, Sadi Garnot, 
b^annllich dem Ingenieurstande angehörend. 

Nicht weniger als 18 Regiottngen haben va. diesm Congrease Delegierte entsendet; die Zahl der 
Mitglieder betrug lOiS. 

Als Ehrenprtsidenten Ibngieiien dw ICnister der öffentlicben Arbeiten, dann deijenlge der Horine 
und Colonien, dter Minister för Aeknban und schliefllicb degoiige fiBr Ifimdel und Industrie. 



Capitel 24. Die Eröffnung des Congresses. 



Der Gongress wurde am Sl. Juli im IndusttiqMdaste durdi den Uinister der öffentUcben Arbeiten 
feierlich cröflnct und vcrdieiitti aus seiner Rede nachstellende Absfltze erwSbnt zu werden: 

.Die Zeit liegt hinter uns, in der man emstlich den Vnrschliifr zu machen wagte, die C;mälc zuzu- 
schütten, um auf ihren ausgetrockneten Betten Eisenbahnen zu bauen. Man hat begrilTen, dass alle Arten 
des T^ehres ausgenützt werden mfissen, um die Aufgabe der billigen Gtttertwförderung zu lösen." 

,lhre Bemühungen sind nicht fruchllos ).'i'\vesen. Schon viermal haben Sie ihre arbeitsrachen 
Zusammenkünfte gehalten, in Brüssel, in Wien, in Frankfurt und Manchester. Sie sind bcstreht ;,'ewef!en, 
alle Fachmänner zu vereinigen, alle Systeme zu vergleichen, a\l>i Gesichtspunkte und alle die vielen Lin- 
ieinheiten der Frage zu erforschen, welche das wirtschafiliehe Lebraoi unserer Zeit beherrscht.* 

.Die Verkötpefong kühner Gedanicen, der E^dunpgeist, die Sebaflbng allmfiditiger Werkzeuge, 
dies alles ist das großartige Werk Je.'; schwindenden Jahrhunderls. Rühmlich hrd es seine Aufgabe erfüllt, 
mehr als hundertfach hat es die Kraft des Mensehen vermehrt, indem es unermüdliche Diener zu seiner 
Verfügung gestellt hat. Vor seinem Ende bleibt ihm zur Krönung des Werkes nur noch übrig, seine 
masswDbaften Eneognisse in Bewegung su setsm.' 

«Als es schon die Hälfte seines Laufes vollendet hatte, wurdu die Locomotive noch als ein Ungeheuer 
angesehen, als eine Kraftent^viekelunp: ohne Zw( < k. als ein Unlliier, welelre? «ehr brdd die Länder, wo es 
herrschte, vernichten, und den gi-öftten Theil der Zeit, aus Mangel an Zuspruch in unnützer Ruhe ver» 
schlafen sollte. Heute sind die SehienenstraBen Qberlastet durch den Handel.* 

,Der Reisende, der die Kutsche schon vergessen hat, ruft nach der Eiektricitftt, die den zu lau;:- am 
befürtiernden Dampf ersetzen soll. Die Güter, weniger hnstifr und sparsamer, suchen vor allem Billigkeil; 
sie verlangen, dass duixh Verbesserung der nalürUchen und durch Schaffung künstlicliei- Ströme das durch 
den Handel ermfldete Heer ins Innere der Lfinder hinein veriftngert werde." 
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,Die Nationen haben sich ans Werk gemacht, Sie, meine Hemm, haben diese forlsehreitende Ent- 
wicklung auf ihren vielfachen Ausflügen bemerken kennen. Denn Sie durchwandern alle Länder mit dtm 
einzigen GtHlankcn, Ihre Erfinduiigfu sh-h ^.'<■g('n^r■itig mitzullicilon, der eigenen Arbeit, wenn sie gelangen 
ist, sich zu rühmen, und an der Arbeit der anderen, wenn sie volUiommencr ist, zu iernen.* 

«Das Streben ist ein ganz allgemeines: Amerika sacht die groAen Seen, seinen Bmnenocean ana- 
xunüUen; Eii^lafKl fiiliU sich durch die Dmamnmg sehwr unermesslichen Ifeere bescbrftnkt; Tiel zu früh 
fm- seine WQnsciie hören seine >reeresufer auf und, urn ihrer Kn'^'e zti entgehen, baut es Häfen im Innern 
des Landes. Um seinen Uauptstruni in Freiheit zu Bietzen und seine Schranken zu breclien, sprengt 
dstenetdi das ISsMne Thor. Übenül suchen Ijandcl und Landwirtscliaft durch Verl>e88erung der Verketirs- 
wege und durch Entwiddong dar BhmnuchiflUirt die Krisen ni erieiehtecn, deren legefaniBige Wieder- 
kehr eine Folge der Oberproduction ist." 

, Das Vaterland eine? I\iqu et kann dabei nicht zimickbleiben. Die Vertreter Frankreichs werden 
Ihnen die Grundlage des Gesetzes zeigen, welches wir den beiden Kammern vorgelegt haben. Wir keliren 
nicht, wie man mit Unrecht gesagt hat, nun fiskalischen System airfiek; wir veifcOnden mit lauter Stimme 
die Freiheit der Binnenschiffahrt, die uns als Grundsalz gilt!* 

Nach einer Rede des Präsidenten der Pariser llandelskammer crgrifTSeine Excellenz Herr E. S( hultz, 
Director im königUchen preußischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten das Wort zu einer längeren 
Rede, aus weldier nachstehende Absfttze als besonders bedeatungsvoll herroigdioben werden mAsseii: 

.In Deutschland l«ieht sich die Obcrzeugung Tom der Kotfawendl^eit, die nalflriichen Wasserlfinfe 
zu Terbessem und zn rc?nli( r( n und i\A< N'elz der könsUiehrn Wasserstraßen zu erweitern und zu vervoll- 
ständigen, immer mehr Hahn, und verstärkt und vertieft sich von Tag zu Tag. Die Regierungen machen 
die größten Anstrengungen, das auf diesem Gebiete früher vielleicht Versätuiile nachzuholen und die in 
den WasserstraBen ruhenden Seh&txe su heben und dem allgemdnen WoUe mittbar zu madien. Ebcaso 
lassen es sich die Privatvereinc mit Eifer und Beharrlichkeit angelegen sein, das allgemeine Interesse für 
die Frafcen der RinneiisrhifTahrt wacljzururen und zn vi i breilen und die Bestrebungen der Rcgienmgen 
nach besten Kräften zu untei-stützen. In gleicher Weise, wie mit der Verbesserung und Regulierung der 
natOrlichen Wasselläufe und mit der Vermehrung dw kfinstliehen WasserstraBen, besdUUligen sieb die 
Regierungen'nnd die öffentliche Hemung unausgesetzt mit der Verminderung der dnrch Ifochwasser und 
Eisgang verursachten Gefahren." 

»Die sachgemäße und objeclivc, von den schönsten Erfolgen begleitete Art mid Weise, in welcher 
die bisherigen internationalen Congresse diese die öffentliche Meinung im höchsten Grade besdifll^enden 
Fragen bdiandelt und etschApfl haben, hat nicht irerfehlt, auf die Regittungen einen besonderen Eindruck 
zu machen. So glaube ich denn auch aussprechen zu können, dass das Deutsche Reich auch auf den 
weiteren Binnerisi liifTalirts-r.onjn'essen anillich vertreten sein wird • 

Der Verlleier Englands, Sir^Uourleuay-Boy le hob in seiner Ansprache hervor, dass, ,je mein* die 
Eisenbahnen und Canfle zum Zwecke der Entwicklung und der Ermulhigung des Verkdves Hand m Hand 
gehen,'^beide daraus umso gröüeren Vorllieil ziein n.'' 

Nach diesen Ansprachen v\iirdeii tWr bislieri^;eii Gejtflopenheil ffeniäß aus allen bethHligten Staaten 
je ein Ehrenpräsident gewählt, wobei aus Österreich Herr Dr. Victor Russ, Reichsrathsabgeordnelcr, mit 
diesem Ehrenainlc betraut wurde. 



CapiteL 25. Das Arbeitsprogramm des Congresses. 



Seitens der Organisattonscommission wurden die zu behandelnden Fragen festgestellt und fttr ihre 
Bearbeitung erfahrene Referenten gewählt, deren Berichte üi Druck gel^ wurden. Sflmmtlidie Berichte 

erschienen bei diesem Congresse zum erstenmale in deutscher, französischer und eni^lischer Sprache, 
wäln riic! Mm früheren Binnensrhiffahrts-Congresse in Manchester die Anerketuiung der deutsehen Sprache 
als eine <ler Verhandlungssprachen des (Jongiesses erst über enlsclüedenes Ansuchen der deutschen 
Congressmitglieder erfolgt war. 

Es waren im garaten sehn Fragen, welche in ^r getrennten Abthdlungen ^Seclioneo) beratben 
wurden. 

Die Eintlieilung dieser Arbeiten mid die eingegangenen Berichte sind aus der nachstehenden Zu- 
sammenstellung zu entnehmen. 
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I. SoGtioD. Bau und TTnteilialtimg der Wassentrafleo. 
1. Frage. Befestigung der Ufer ind BOschiuigen der Canile. 

Im Gobrautlie sU'lionfJt' Millol zur Befcstigong der Ufer und Bösclmngon di-r Canälo in Voraussicht 
oiues Betriebes mit großer Geschwindigkeit; Ürgebnisee; Gestchungspreise; fiinlluss der Wassers iraßen- 
brcito. 

Referate: 

1. Schlielitiiig: Befestigung der Camlnfer. 

2. Fe?! in: Uferbefestigung der CanAlc in Nordfrunkreich. 

3. Van der Sleydcn: Die Uferbefestignnp rf'^r hollf^ncli^rbcn CatKlIo, 

4. de lioerscUelmann: Cber einige in liussland uu^geführl«; Bauten zur Befestigung der Canal- 
böeohimgen. 

2, Frage. Speisung der Canüle. 

Wasserverbrauch der Conftle; Zergtiederung dieses Veritnuches; Änderung des Wasserbederfes je 

nach der Vergrößerung do% Tirftrange::. 

Mitlcl, den Speiäebedarf zu decken; Quellen, Bäche, boslüiidigc Gewässer, Wasbexbelmller, Pump- 
werke. Preis des Cubikmeters Wasser. Toiv nnd Nacbthelle jedes Speiserorgangee. 

Referat: 

5. Leboacq: Spetoiag der CaoSle. 

3. Frage. WasaerdicMung der Canile. 

Verschiedene DichtungsrOigflnge: Dichtung durch Sand oder fette Thonerdc; Verkloidiing mit Tlion- 
schlagschichten; Betonieiung. Kostenpreise dieser Dicbtungsarbeiten, ihre Ersprießlichkeit, ihre Vor- und 

NachtbeUe. 

Referat; 

7. Botnpiani und Luigi: Zur Wasserdichtung der Cuiftle in Italien gebrauchte lütteL 

4. Frage. Wasserbehälter (Reservoirs). 

Verschiedene Gattnngin dur Reservoirs; ihre Bauweise; mit Abschlusswerken aus Erde und 
M iiiorweik. Mühe uihI Profile der Abschlusswerke; Fundierungs- und AusfQhrungsarL Nebenarheittn; 
( berfälie, Speisung, üi-undablässe. 

Technische und admiiüstratiTeBedhigiingen der mdireren Zwecken dienenden Reserroini. Vor* und 
Nacbtheile der Benützung euiesnflmlich«iBebälters zurCänalspeisung, Ar landwirtschaftlidie Bewiaserung 
ur.d Säx Fahiiken. 

Referate: 

S. Barois: Von den Waaserbebällem in EngUsch-lndien. 
9. Bouvier: Die Wasserbehftiter SOdlhmkrdchs. 

10. Cadart: Die Wasserbdiftlter des Haute-Hame-DepartemenU. 

11. Fontaine: Die Spci?nn?<:wa?'5erbehäller des Cenlmm- und des Burgunder-Canales. 
13. de Hocrschi'lmann: Über die hauptsäclilichsten Wasäerbeb&ller in Ruägland. 

13. deLlaurado: In Spanien errichtete Wasserbehälter. 



ILSeotion. Technischer Betrieb. 
5. Frage. Sperren der CanBle und oanalisierten FHlasa. 

SdüflifdulssperrenbdiursAusRibning der ünterhdtuDgsariieiten der Canile und canalisierten Flüsse 

in ihrem jetzigen Zustande. 

Gew^hiilii hf r Zeitpunkt und Dauer der Sperrumstünde, welche die^fnZoilimnkt biMliiigeu; Schwicri;.'- 
kett, die Haltungen zu füllen. Nuthweudigkcil, gewisse Märkte zu verproviantieren; Perioden der grüßen 
SehHbbrtsthati^eit. 

Gleichzeitigkeit und Abstufung der Schifbhrtseinstellung. Ist der gleichzeitige Beghm Au Sd^Biibris- 
sperre auf allen Linien eines WasserstraBennelzes möglich? Wenn nicht, welches sind die Principk» der 
Abstufung? 

Technische Mittel und Verwaltungsmaßregeln, um die Dauer der Sperren möglichst zu verkürzen. 

1» 
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Rcferato: 

Ii. Mailliet: SchiffahrLssperren auf Canälen und canali.-iiorlon Flü-ssen in Belgien. 
1". Gt rmeliiiann: Schiffahrlssperrcn auf Canfllen und canalisiorlen Flüssen. 
IG. Gajitier: Sperren der Cauäle und canaliäicrten Flüsse in Fraukieleü, 

17. Derdme: Sperren der CanAle und canalisierten Flftase in Nord* und Ostrrankreicb. 

18. Matoyer: llittheiliuigen Aber die Sperren «if den WasserBtraSen des miUIeren Frankreich«*. 

6. Frage. I. Ziehen der Schiffe auf Canälen. II. Ziefien der Schiffe auf canalisierten Flüssen. 

III. Ziehen der Schiffe auf freiflieBemlen StrSmen. 

Verschiedeue SchifTäbewegungsmiltel, welche auf der in BeLraclit gezogenen Wasserstraße gebrauch« 
lieh sbnL 

Zusammenhang zwisctien der Fortbewe^imgsftrt und den Veriifiltnisfien, in denen sich die Wasser* 

Straße befindet, närnli< h: 

1. Tedinisclie Situation: Lfimensionen der Wasserst raüe, SchilTsmodell, Tiefgang, Zustand der Ufer 
und Böschungen, Strömungen, Hocbwüsser, Sperren, Fahrzeuge u. s. w. Unter welchen Umständen und 
innerbalb welcher Grenzen Icann man durch den Canal Wa«8erabgaben (Ür landwirtschaftliche Bewässe- 
rungen und für Fabriken zulas^«'»':' Die ri i^N vom l«-chni?;dion und finanziellen Standpuncte zu erürl<'m. 

2. Betriebsbedingungen: Das Gerrithe zur Forlbtnvfgung i«l, oder ist nicht in denselben Händen, 
wie duä TniUapoiig<Täthe (die Fulu-zeuge) und die Was^icrslraße. Mau wird dabei die Ausrüstung der 
fiinnenhflfen, die Zeilverluste durch Liegetage oder durch sonstige Ursachen, die Beziehungen mit den 
Nachbartransportmilte'n n. w, Ii. rfn ksidiligen. 

Admini><trafivt KMÜti^un'^rti: Die Polizei Verordnungen und Concesdonsacten legen oll Verpflich- 
tungen auf, welche direc-l lins Zugssysteni beciu/lut»ift.'U. 
Daten Ober die erlangten (dcononiischen Ergebnisse. 

Ileferale: 

19. Bellingratii und üiekhoff: Die Fortbewegung der Schiffe im Gebiete der Flbc und Oder. 

20. Hölze: Ziehen der Schilfe auf den CanAleo, canattsiertmi Fifissen und freüliefienden Strömen 

des Rheingebietes. 

21. Thiem: Schifls/ug auf der Hol(Pti<;.Tnten- Spandauer Wasserstraße. 

22. Camere: Das Ziehen der Schille auf den canalisierten Flüssen, erörtert an dem Beispiele der 
unter»! Seine. 

23. Deröme: Das Ziehen der Schiffe auf den Gattftlen Nord- und Ostfrankreiehs. 

24. Lamolli'!?; Da> Zielirti der Schiffe 

2d. Müliuoä und de Bovet: Ziehen der Schiffe auf den canalUicrteu Flüssen. Sciilepp- und Keltcu- 
sehiffahrl. 

2&Bogarl: Ziehen der Schiffe anf dem Erie-Ganal nebst Noten Aber den Kohlentransport auf 
dem Ohio. 

lUi Secüon. Gommeideller Betneb und ökonoiuisolie Fragen. 
7. Frage. ZMe und fiebOren der SctiHfa h r te str aB e n . 

Zu .Nulzen des Staates erhobene Zölle und liebüren auf den von ihm verwalteten Wasserj>lraßt;u. 
Erklärung des Charakters dieser Gebaren. Sind sie einfach Transportsteuem, welche wie alle anderen 
Steuern als Einkommeu des Goneralbudgets zu betrachten sind? Oder erhalt der Erlds eine serielle 
Bp^timmnn^' für I'^nlerhallung oder Verbesserunpr d- r ^\'ii-.sei-straßen, oder (&r AusfOhraug TOO neuen 
Bauten? Wie werden diese Gebüicn erhoben und welches ist ihr M&SiY 

Gibt es Geboren für Tages- oder NachtmanOver der beweglicfaen Bauwerke, wie Schleusen, Stau- 
werke, DrehbrQcken? 

Welche Grünrlc kAtuirn in d'^njoiiipcn Staaten, WO Sie noch bestdien, die Aufirechteibaltung dieser 
Zölle oder deren Aufliebung rechtfertigen:-' 

Rufe rate: 

27. Symphei*: Die Abgaben auf deutschen Wasserstraßen. 

28. Baurin-Gressier: Von den Bimmisdiiffidirls-Gebarai. 

2y. Couvreur: Gebüren und Zölle auf den Schiffahrtsstraßen. 

:J0 n^ment s: Züllo und Gebürert auf »len Binnenwnssersfrrißen Großbrit;uuiiens Und Irlands. 
31. Dekiiijj'-Dura: Zölle und Gebüren auf den hoilruidischcn Wasserstraßen. 
33. de Sytenko: Zölle and Gebttren auf den Wasserstraßen Russlands. 
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B. Fragt. VermHung dar BlnntiisohifMirls-Hlfeii. 

▼erwallungsfonn der BinnenbäTen in HUuicbt auf deren Herstellung^ Unterliattung und Betrieb. — 
Schilderung der HafenKuaiflstungen. Unter welchen Bedingungen werden diese VorriditangendemPubU- 
€um xur Verfäjttng gestellt — Verbiodong der Binnenhäfen mit den Schienennetzen. 

Referate: 

33. Tun Dömming: Ebiriehtong und Betrieb der Bbrnenscliifrahrla-Hafen an den Wasserstraften des 
Elbe- und Üdergebioles. 

34. Imrolh und Rof >?!f»r: Dip Binnenhafen der; Rhemgobictcs. 

35. Delaunay-Bolleviile: Der Zu»lund der fninzösisdien Binncnhären vom c-ommorcielten Stand- 
punkte betrachtet. Umfang des Vol^ehres. Änderungen desselben. Bedingungen seiner Entwicklung. 

36. Honet: Vom Regime der Binnenachiflhhrts-HSfen. 

9. Frage. Gegenseitige Bezieliuiigen der WasserstraOea und der Eisenbalinen in der Transport- 
industrie. 

Die gfgcnseiHv'en Beziehungen d»^r Wn«eprstrfiRf»n und der Eisi nhalint-n in r1<T Tran=portindustrie 
keiinzeii linen. Den Vericehr, welcher jeiler dieser Verkelirsstiußen zugehört, bezeichnen. Die Umslünde, 
unter welchen sie in Concurrenz treten, sowie die, unter denen sie sicli gegeu^eilig unterstützen, erörtern. 
Den Fall von parailebiufenden Straflen von dem der sich seniu«cht abzweigenden untersdieiden. Einfluss 
der Nebeneinanderlage der zwei in Betradil gezogenen Transportwege, sowohl in spccieller RQcksicht auf 
die Eisenbaim, als anderseits vom aiigemeinen Standpunkte auf die von iieiden bediente Gegend. 

Referate: 

37. Van der Borght, Härtung, Landgraf und Merkens: Gegenseitige Beziehungen der Wasser- 
straßen und Eisenbalinen in der Tran=iiortinrln?lric. 

38. Peschek: Gegen^^eitiges Verhältnis der Wa^ser>traMeu und Eisenbahnen bei der Frachlbewegung 
im Elbe- und Od»gebiete. 

39. Fl eiirj : Gegen - itii/i^ Veiluillnisse zwischen Eisenbahnen und WasserstraBen in Frankreidi. 
-tO. Pollack: Die F.lbe, Verkelii-- und Taitfvprliällnissc. 

41. Sehr omni: Gegenseitige Beziehungen der Wasserstraßen und £i.seDbalmeu in der Transport- 
indnstrie. 

49. H alasz: Gegenseitige Beziehungen der Sdiifßdirtsstratoi und der Eisenbahnen in der TVansporl- 

industrie Ungarns. 

43. Ely: Die großen Seen von Nordamerika. 

44. North: Gegenseitige Beziehung der Wasserstraßen und Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten. 

45. Roberts: Gegenseitiges VerhflUnis der WasserstraBen und Eisenbahnen in der Transport- 
industrie der Vereinigten Staate. 



IV. Section. Wasseistraßen im Fiatgebiete des Meeres. 

10. Frage. Veriiesserung der FIttsse nSebst deren Ausmimdiuigefl in die See unteriialb der 

Fitttgrenze. 

Flussregime oberliuib der Flulgrunze: Flusswassenneugeu bei Nieder-, Mittel-, und Hochwasser. 
Besdiaffenhdt und Menge der lieweglichen Sinkstoffe. — Regime unterhalb der Flutgrenze: Seekarte 
ftuBere Flut, Winde, Strönuingcn, lieschalTenheil und Men^e !' r Seeablagerungen. Silualionsplänc des 
Strom*"^. T-ängenprollle und Oiierprofilf. l^e^rhafTmlicit der Slidumfcr; Schwellen und Untiefen. Ilire Ver- 
änderlichkeit. — Regime der Flutwellen und der Strömungen im Flusse. Wassermenge dei Flulwoiif. — 
Ausgefahrte Bauten: Gorrection, Lcitdamuie, Baggerungoi; deren beobachtete Wufcungen auf das Fluss- 
regime und auf die Schiffbarkeit des Stromes. 

Referate: 

46. Troost und Vandervin: Veibeiserung der Scheldemündang. 

47. Franzius: Corn ction der Flüsse in ihrem untersten Getdete. 

VS. (luerard: Verl i' S«!pri inj.' der Rhönc-Mündung. 

4y. Mengin-Lecreuix und Fargue: Das Flutgebiet der Seine. Aufsatz über die Bedingungen 
rationeller Tracierung der kftnsUiehen Ufer eines schiffbaren Flusses mit bewcgüchem Grunde. , 

1»* 
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50. Vernon-Harcoart: ConrecUoa der FIOmm in ihfem uftlenteii Gebiete, mit EinacMuw der 

AIüii düngen. 

51. Weicker: Verbesserung der Wasserstraße von Rotterdam bis an die See. 

52. de Timonoff: Die Wolgamflndangen. 

53. B&la de Gonda: Die ReguKeniiig des ESeeraen Theres und anderer Katarakte der unteren 

Donau. 

bi. Corthell: Verbesserung der Strommündimgen, besonders in Amerika. 



Capitei 26. Die Beschlasse des Congresses. 

I. Section. Ban- und TTnterbaltaog der Wasserstraßen. 
1. Frage. Uferbefestigung der Canäie. 

1. Beschluss: Die erste Abtheilung dos Congresses empfielill die Ufersoliulzmelhoden, wie man 
sie an den Canälen von Nord-Frunkrcidi angelegt hat. T^'v^e Schufznnlagcn liegen nur in unrniltflbarcr 
Nühe des Wasserspiegels und bestehen unter demselben aus kieineiu Pfahlwerk und über deiiiseiben au» 
einer schmalen Bekleidung. Dieses System hSlt man fOr di^en^en CanAie genflgend, wo die ScbilE^ 
geschwindigkcit gering ist. 

2. Bosohlusi^: Die Abtlirilung' spricht d^n Wiin?fh aus, das?: 

1. man in den einzelnen Ländern Versuche anstelle, um die auf dem Erie-Canal erreichten Resul- 
tate zu mvoUstandigen und zu erweitem, um die Beziehungen festzustellen, die zwischen Geschwindig« 
keit, Zugkraft und Tiefgang der Schiffe einerseits und der unter dem Wasserspiegel liegenden CSanaUlftehe 
und Form «owolil in Flut^'obipteii a!s BinnenschifTahr1:--Straßen anderseit.-; bfsh'lion; 

2. man diesclbeti Verbuche unsteUe, um deu Einlluss des Neigungswinkeis der Böschungen auf 
die dnidi die Foräewegung der Sddffe bA zun^m«id» Geschwindigkeit herrorgebrachte Wirkung der 
Wdle zu bestimmen; 

3. die Kritik Ober diese angestdlten Versuche den Gegenstand einer Frage auf dem nädisten 

Cktngresse bilde. 

2. Frage. Speisung der Canäie. 

Dl" Abtheilung spricht die Meinung au?, du^> fli'' wirhtip-c Frn^ro der Spoi?tin2^ der Tanalo iinunlt r- 
broelieue Studien erfordert, und dass, wenn die ihr unterbreiteten ititcressiuiten Miltheiiungcn die 
Aafmerksamkeit der Ingenieure verdienen, man sie nicht genug bitten kann, die Resultate ihrer person- 
lichen Untersuchungen zum betleu dej allgemehien und mternationalai Interesses mitzutheilett. Sie 

bemerkt, dass der erste Theil der vorliegenden Frage für weitere Studien einen großen Spielraum offen hlssl 
und kunimt m 'I't Fnl^ri'rung, dass den ki)nrt i<Fcn Congresaen aozuempfetiien ist, dieser Frage in Uirem 
i'rogramme den iiir geljürenden wichtigen PLtU: zu geben. 

3. Frage. DfeMung dar Canlla. 

Die Abtheilung glaubt, dass das Studium der verschiedenen Sjrsteme zur Waaserdichtung des 

Canalbetles, zusammen mit dem der Speisung, die untmterbrocheno Aufmerksamkeit der lng<'nieur(' 
und der SehifTahrlscongrospf' i rf ordert. In Bezug auf die Billigkeit iles Verfahren?, plariht sie besonders 
diejenige iiludie empfehlen zu müssen, welche die Dicke der Verkleidung mit Thun und die specielleu 
Bestimmung lür dieses Dichtungsverfahren behandelt 

4. Frage. I. Erddännoe. 

a) Ohgleit h die Beispiele von Dämmen, welche höher als 15 m, in Frankreich nur wenig zahlreich 
pind, Fi hein> f~ rinrh mAjjlich zu ^:^'in, dirs*^ Höhe zu iih«'rschrt itf^ii. In diesem Falle hängt die 
Lösung di-r Frage besuuciers von dt-r Menge und Bestliaflenhcit der mr Verfügung stehenden Erd- 
mas^n, von dem Unterschiede zwischen dem Kostenpreise des Erddammes und der Steinmauer und 
di r !>• -cl] ilTi nheit des Unlerbodenfi ab. 

h) Das mechanische Pudd* In di r Enlni.i- • n mit Dampfknifl odf r w enigstens mit Hilfe von Thierni ist 
aLj bestes Mittel zu empfelilen, und man muss so viel als möglich das Festscblagen mit der Hand als 
ZU kostspielig, unvollständig und ungleich im Resnltale verwerfen. 
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t) Man Unit wnU, HatterbeUeidungen der Böschung stromautWärifl nicht zn glddier Zeit mit den 

Piiddflnrbeiff n vorzunehmen. 
d) Das bei den Wasserwerken in Edinburgh und Torcy-Neul' adoptierte Verfahren, welches dnrin 

besieht, die Wasserentnalime in einem isolierlen Thurme iuizubrinjjen (der außerJiulb und siium- 

anfWftrts vom Walle und womAgtteh auf natörlichem Boden liegt, und wo der Ausflusscanal vom 

FuBe dieses Thurmes ausläuft, und unter dem Damme durchnießt), erleichtert in hohem Giftde die 

Ausrohrung oim^r '^'K-ichmAßigen F^rdmasse unH ist deshalb zu pmpfehlfln. 
€) Die Mcttiode, welche von Herrn Cadart angegeben ist, um den Koslenpreis eines Reservoirs mit 

Erddanmi selinell ahzusehätxen, sdteint beim Studium von Vorprojecten sehr dienlich zu sein, wo 

ako genaue Sdiätzungen nicht nöthig sind. 

II. Steinmauern. 

f) Zu empfehlen sind die Profile der Steinmauer bei Charlrain und andere ähnliche, die derart 
bcschaflcn sind, dass sie die Auj-di Iirmnv:-kr;iti di - Muuf nvfrko--- =n weit al-; niögüph beseitigen. 

g) Bei gutem Muteriale ist eine Belastung von Vi kg per Quadratcentimeter im Mauerwerk zulässig. 

h) Die Corvenform, deren conveze Seite stromautWtrts gerichtet tat, scheint für die Abschlosswerlte 
aus Mauerweric empfohlen werden zu müssen, besonders in Bezug auf die Wirkung der von der 
Wittenin«.' iibhAntri'^'en Aindelmung und Zu<;immenzie!it!n^ auf dii' oIhm i ii Tln-ile des Baiiwi'iki^-. 

i) Den Ingenieuren wird besonders anempfohlen, uut die Maßregeln zu achten, welche getroffen 
werden mfissen« nm Einsickemngen in das Mauerwerk zu verhindern und um deren Wb'kuiigen 
wahrend des Betriebes zu Mfawfichen. 

II. Section. Teckilüüiier £etiieb. 
5. Frage. Sparrtn der Canlle und eanalbieiien Flüsse. 

Die zweite Abtheilung spricht den Wunsch aus, dass man für den nftdisten Congress llittheiluDgon 

sammle über die technischen und ökonomischen Hedingungeti der B.mlnn wahrend der WinterspeirSA, 
besonders was die Mauerarbeiten anbetrifiL £s.isl nölbig, seU>sl mit hohen Konten, die Dauer der Speircn 
auf ihr Minimum zu reducieren. 

Ausgenommen die wahrend des Winten stattfindenden Schiifahrtssperren, soll man mit Ausnahme 

von unvorhergesehenen Fällen die Sperren auf den freien Wasserstraßen oder oanalisierten Wasserwegen 
vollständig beseitigen oder ihre Dauer vprkürxpn. und zwar woni^jsUHis auf zehn Taije per Jahr riuf den 
Canälen, welche nur noch zu unterhalten sind, und auf 30 Tage per Jaiu: auf den Canälen, welche man 
umzuftndera im Begriffe ist 

6. Frage. Das Ziehen auf den Wasserstrailen. 

Es wäre sehr zu wünschen, dass man durch Versuche die Verthälung der Zugkrufl \i\ den Vtr^ 
schiedenen Halluiigon der ran.di.-^irTli ii Flüsse erniilii.U. und zwnr nach der an'^f rd)lirklicli auf der nnleron 
Seine von den Herren Cam^re und Clerc befolgten Methode, über welche Herr Camüru in seinem 
Beridite Mätheilung gemaeht hat. 

In Anbetracht dessen, dass der mcehanische Schiffszug per Seil eine pnüctisehe Lflsung auf den 
Canälen mit großem Belriebo (ohne die Wirkungen des Umdrrhens di > Scilc=, die trotz aller gonornnionen 
V'()rsi< {it noplt vorkommen) sein würde, drückt die AbUieilung den Wunsch aus, da-ss die K.\periinente von 
Saint-Maur uiuerseils und die des Oder-Spree- Canales anderseits fortzuselzen seien, und zwar speciell 
zu d«n Zwecke, die Ursachen des Twdrehens des Seiles zu unlersudien und besonders Abhilfe gegen 
die Zugwirkung, die dasselbe auf die Taue ausübt, zu schaffen. 

Dil' Ablheüung spricht den Wimsdi aus, dass man neben diesen Vor^nrhcn über das Ziehen der 
Schifte per Seil aucii Versuche anstelle über die Anwendung des Sjstemes der eleklrisclien Tauerci, 
erfünden und ausgestellt von Herrn de Bovet. 

Es ist zu wün-rhen, dass jedes Schiflf sobald als möghch iiiii einem offlciellen Document versdien 
werde, we!f h. meinen 7ni,'-\vider9lHnd für die verschiedenen Gescliwindi'^'knitsgrade angibt. 

Die Abtheilung weiß die Wichtigkeit der von Herrn de Mas vorgenommenen Experimente richtig zu 
sdifttzen und qtticiit den Wunsch aus, dass diese Versuche in allen ihren Einzelheiten, besonders in 
Bezug auf den Einfluss der Besehalfenhelt der eingetauchten Schiffsoberflftche auf den Zugswiderstand, 
weiter verfolgt werden. 

Die Ablheilung spricht den Wunsch aus, dass die Frage der besten ökonomischen Organisation des 
Ziehens der Schiffe auf den Schiffahtisstrafien dem nächsten Congressc vorgelegt werde. 
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Uli Secüoii. Gommercieller Betrieb und ökonomische Fragen« 
7. Frage. Zölle und Gebüren auf den SchiftahrtsstraBen. 

Der große Werl d*T ScIiifTalirfssti-aßcn im ganzen genoiDOicn für die Länder, und die Tliat-adie, 
rla?^ «ii' dir- Ei-eiili.ilinon speisen, für w« Ii l:c -if finc notliwftidige Ei-gänzung bilden, rechtfi rligtn dt*^ 
Theilnalinie, weieiie «icr SUtul uud die Behörden genuunuen haben, um soweit als luögUch den Bau nach 
gkichfSimigen Dimensionen und die Unterhaltung der SchiffahrtsstraBen zu unterstützeDf damit der Güter- 
veriiehr auf grofie Strecken und zu billigen Fraditsatsen erro<^ieht werde. 

Der Verki^ auf den WussiaslraBen darf so weit ab mflglieh keinen Abgaben unterworfen sein. 

Special!'' F'dle künnm, dn wo nflciillicli»' Ililf^mitU-l f«'1iii n, -Inltet werdon. um all«' Ausgaben ZU 
bestreiten oder zu sichern, um die Lntwickluug der Wastserstraßen uud der tkhiffalui zu sicliem. 

8. Frage. Verwaltung der Binneflscbiffahrts-Häfen. 

1. Überall da, wo ein Lösch- und Ladetietrieb sich rollzieht, sei es an der Wasser^mße selbst, sd 

es in besonderen Hauplbeckcn, sind die L'fiT in d«T W«-!-;«' zu p -t illi n, dass die niöi,'licliste Beschlenni- 
giing de?: Lösch- und Ladeljelriflies l)oförderl wird. Wo die Natur »it-r Wa.-^sorslraße die AnInge besonderer 
IlafeidJeckeu zum Seliutze der Fahrzeuge gegen Hochwasser- und Eisgefahren erlieischl, enipflehlt es 
sich, diese gleichzeitig audi zu Verkebrszweelcen ausznbildea. 

2. Zur Förderung der Binnenschiffalirt und zur vollen wirtschaftlichen Ausnützung ilirer Leistnng»- 
fiihigkeit bedarf e^« ausgiebiger und bester inasi-liinellcr Rinrichinngcn für den Lösch- und Ladebetrieb, 
gerAiimi-fpf ],ni/('r\>]ni7.e. sowie La^''"rhrui.ier und Speidn-r, mit eini r rlrii Aiifnrdemnv'on der Neuzeit ent- 
sprechenden Au->tattiing, Die nach den Kosten der Unlerhaltung und Verzinsung «»»Icher Einrichtungen 
bemessenen Gebüren vermag die Binnenschiffahrt leichter zu tragen, als die aas unzulfingiicfaer Ausstattung 
der Hflfen sich ergebenden Schädigungen da wirlschafilichen Erfolges ihres Betriehes. 

3. Die Benützung der öfTentlichen Häfen ist durch Verordnungen zu regeln, welche die zur Ordnung 
und Si( li 'rlieit nöthigen Vorsi hi iflrn geben, oline di^ Freiiieit des Verkehres zu Gunsten einzelner zu 
beschränken. Von letzterem Grundsätze ist nur in solchen Füllen abzuweichen, wo i'rivate die Kosten der 
EinridUung und UiKofaaltung der Hfifm ganz oder zu einem eriicblichen Theile aufgebracht haben. 

4. Der Austausch der Waix.ni zwischen Eisenbalui und Wasserstraße ist möglichst zu erleichtern. 
Die hief&r bestimmten Einrichtungen sind als ein wesentlicher Bestandtheil der AusrQstung der Hftfen. 

einschlieBIich der Wiiderliäfen, an/.u-ehen. Es ist die Aufgrabe der Refilervuitien. nöthigenfalls mit den 
ihnen zu Gpliote «Ir lienden Miltein h' i dm Eisenbahnverwaltungen und (jesellschaften dahin zu wiiki n. 
dass der Bau und Betrieb solcher Aiiscliius»bahuen bei den ölTentlichen Häfen ohne höhere Geimreii 
erfolgt, als der kilometrischen Entfernung entspricht und bei Privathäfen unter denjenigen Bedbigungen, 
die ans den allgemeinen Rechts- und Verwaltungsvotschriften E&r Privatanschlusabahnen sich ergeben. 

9. Frag«, fienenseitipe VerhiHniSBe der WatMrstrtflen ihmI Eisanbahiwn im TraiisportbcirMie. 

Dur fünfte hilei tuilionale BiunenschiffalirtÄ-Congre.ss kann auf Grund der dem Cougresse Torgeiegten 
Berichte nur die Erklärung wiederiiolen und bestätigen, die der vierte Gongress (Ifanchester 1890) abge- 
geben hat. und deren IVinoip stlion der zweite Congrefis (Wien ISiSC») formuliert liulte; diese Elrklärung 
lautet: Es ist wünschenswert, daM Eisenbahnen und Wa&sorstraBcn gemeinsam besteben und sich 

entwickeln: 

1. Weil diese beiden Transportmittel sich gegenseitig ergänzen und je nach üireo besonderen 
Eigenschaften zum aUgemeinen Besten wetteifern müssen, 

2. weil allgemein betrachtet, die Entwicklung des Handels und der Industrie, die die sichere Folge 
der Verbesserung der Verkehrswege i«t, schließlich den Eisenbabnen und den Wafismregen gleich- 
mäßigen Vorttieil bringt 

Das ge;jenseitige Verhrdlnis der Wa->erslraßen und der Schienenstraßen in einem beslinunfen 
Lande hängt hatiptsäeblifli von dem nalürlichen Bedingungen der SchiOahri, sowie der Wirlscltads- 
Politik, die die Wun'nl>ewe}.'ut)g beherrsihl, ab. 
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lY. Sectum. Wasmtmfiea im Hatgebiete des MtHoes. 



10. Frage. Verbesserung der Flüsse nächst deren AusmQndung in die See unterhalb der Flut- 



l.Wcnn man nacli Studien oder besser nach PräliminarverHuchcn eikennt, da^^ da? V'nmplniion von 
Baggcrungfarbt'ilen beiseite gelassen werden soll, so be-tchl die einzige Methode, die Mündung von 
äinkstoflh&Iligcn, sich in tluüuso Meere ergieß<$nden Flüssen m vertiefen, in der Verlängerung eines 
der C^äle des Deltas durch P&raileldAinme bis zur Barre, so dass cBe veriSngerte über der Barre 
conceniriei-te Strömongr ^incn tieferen Ganal schaffen und ihre Sinltstoffe weiter hinaus ins Tiefwasser 

führen kann. 

•2. Am besion isl es, Corrcclionisarbeiten in einem der kleineren Mündungsarme vorzunehmen, 
wenn sein DeHaeanal den Erfordernissen der Sehiffalirt entspricht oder leiclit denselben ange|>a»st 
werden kann und es darf dadurch keine Stünuix in der Strömung der anderen Mündun.'rn vrrnr-adit 
wordi II. B i^ T^ Ila nimmt bei einer der kli in« n ii Mnii.liin'^'> ii l inj.'3ami-r zu, die Harre liejrl näher und 
folglich sind die Oummbiiuleu weniger kostäpielig, während eine durch Versperrung der anderen 
UQndungen Tenirsaelite Vermehrung der Wassermenge auch den SiokfülofTgehalt verniebren, das Delta 
schneller viitsrliielieii iind die Verlängerunt,' der Dämme rascher nolhwendig machen würde. 

Der Erfolg des Dammsystems beruht auf di r s( [lu. llen Verliefinig des der Mündung gegenüber- 
liegenden JUeeresgebieles, auf der Feinheil uml Leichtigkeit der flussabvvärls gcfülnleu SinkülofTe und aul 
dem Voriuaidenseln der Schnelliglieitiuid Tiefe einer KästenstrOmung. Alle abschwemmenden Wirkungen, 
die Wind oder Wellen an den Delta-Ufern verurBaelien und auch alle Verminderungen der Seewasser- 
dichte, wie z. B. in Binnenseen, sind für dieses System günstig. 

4. Isl der Meeresgrund eV»en, isl der srr'»Rtp Theil der SinkslofT'' sa hr dicht, so dass sie im Fhissbetle 
selbst oder nichl weil unleriiaib desselben aiigelagerl werden, liegt die Mündung den vorheiTscheuden 
Winden gegenfiber, oder gibt es gar Iceine KQstenatrömung, so liann es kommen, dass eine Gonection 
der Mündung unmöglich isl; dann muss» man einen Seilencanal herstellen, der in einer gewissen Entfernung 
stnimnufwärts beginnt und in das Meer an der Stelle ausläuft, wo die Sinkstoffe des Flusses keine Wirkung 
mehr ausüben. • 

5. Das Dammsystem gibt kefaie dauernde Verbessming, denn früher oder spftter, je nach der 
günstigen oder ungünstigen physischen Beschaffenheit bildet Mch wdterhln eine Barte^ wdche die 
Verlängerung der DJUnme nolhwendig macht. 



1. Die vei-sciiiedenen Bedeutungen, welche man dem Worte .Esluoiiuiu'' gegeben hat, haben zu 
Verwirrungen geführt. Es hat nicht möglich und expedilitr geschienen, den Sinn des Wortes genau ta 
bestimmen, es wird jedoch den Itigenieurcn aneniiifuhlen. bei Behandlung von Flussmfknduugen genau 
anzugeben, was ?;fp unter . A^lnariunr in ikn i.'in/i'hn. u -pi cicltfn Fällen veistehen. 

2. Da die Größe und Tiefe eines der l lul unlerwurfcnen Flu3t>cs von der Flulslrüumog abhängen, 
so be«Hrk«D alle ^ulen, die ihre Menge Tarmehren und ihre Wirkung weit«: nusdehnoi, wies. 6. 
Beseitigung von VecqietTungen, Baggerungen von festen Scltwellen und Senkung der Niederwassei&iia 
durch Vertiefimpr der Ritnif\ eine für die S'-Inffahrt vorllieilhafle Verbesserung des Flusses, während alle 
Bauten, die die Fluleinslrömuug verringern, selbst wenn sie durch Vermehrung der Stromgeschwindigkeil 
eine örtliche Vertiefung hervorrufen, abgesehen von außerordentlichen Bedingungen, die allgemeinen 
Schilbhrtsverhfiltaisse eines der Flut unterworfenen Flusses beeintrftchiigen. 

3. Die ITci eorrection. die darin besteht, die schruffen Wechsel in der Flussbreile zu beseilijim, 
bringt Gleitii(urinit,'kcif in die Flulsfrüniung. vermindert die Anschwemmungen und erleichtert der Flut- 
welle den Eintritt; sie ist dalier ein wichtiges Veibesseruugsmillel, selbst wenn sie an gewissen Stellen 
durch Verspermng der Ufereinschnitte die Fiutmenge ein wenig vermindert, was gewöhnlich durch die 
befrirkte größere Stromgeschwindigkeil und daraus folgende Senkung der Niederwasserlinie, liesonders 
wenn sie mit üf^fitigun-j der Srlnvrünn Ilnnd in Hand geht, mehr als ausgeglichm winl. 

4. Die Größe des Speisevolumens, welches für die gute Leistung der Flüsse und ihrer Flutgebiele 
nAthig isl, muss aber mehr durch methodische und rattmelle Anliqie derPtoflle und Brdt«i als durdi 
Seitenbehälter erlangt werden, welche oft große Nachtheile daibieten und nur m spedelien Fällen xu 
sdialTi u sind. 

5. Haferungen .sind eine sehr schätzbare Vertiefungsmelhode in Flüssen mit Flui. Man kann sie 
weil Ober die Grenzen der natürlichen Strömung hinaus erstrecken, wenn der Handelsverkehr eines am 



grenze. 



7.) Flüsse ohne Fiutwirknng. 



ß) Ftflsse mit Flutwirkong. 
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Flusse gdcgeneii Hafcus groBe Kosten rechtfertigl, uad ein kleiner Flnss kann so in einen großen Wasscr- 

wcg vorwandfU werden, dor den grüßten Fahrzf u^'cii zu alleo Flulperioden oiTeii sieht, wovon die Tyne 
lins das beste Beispiel darbietet. Ferner kann dkiu durch diese Rai^'^r innren das Vnrrnrken dfr FiufwHlc 
erleichtern und die abwcchsulmie WusseniM-nge zum VortUeile der Mündung vermelireu. in der Tiiat ist 
infolge der Vetbesserungen, welch« die Baggeifcunst in dm l«t«ten Jahren «rrahren hat, der Wirkungdereis 
dieser Verbessorungswerkzenge sehr erweitert worden. 

G. Die Aufmerksamkeit der Ingenieure ist auf den NutziTi zn richfen. wclclior für die Flüssf mit 
uder ohne Flutwirkuiig aus der Vcrallgemeiuerung der Studien zu niaclicn ist, welche man auf der 
Garonne Aber das VerhAltnis der Currcn des Bettes und der Tiefe der Fahrrinne Torgenonimen hat. Die 
Resultate dieser Studien sollten auf dem nüclisten Congresse zusammengestellt werden, um die Regt la 
reslzustf>11r>n, welche für die eventuelle Wahl eines Kinimalheltes mPlfissen mit oder ohne Flutwirkung 
zu gelten hätten. 

7. Nach den Experimenten, Wt4ehe besonders Ton Herrn VernonoHarcourt angestellt worden 
sind, wftre es sehr vortheOhaft, Tor AuftteOnng dnes Daimnprojectes IQr ein hrdtes MQndtaigsgebirt 

mit beweglichem Boden und wo die Slrömuntr dir Anschwemmungsstoffc einführt, mit eiiuni klt^irmti 
Modrüf möglichst genaue Versuche über die Kesuilate anzustellen, welche die verschiedenen Damni- 
projecte im Modelle ergeben, nicht um die genaue Form der Fahrrinne und die zu erwartenden Tiefen 
tu bestimmen, sondern um die «nzelnen Pirojecte untereinander in Bezug auf die Bestflndigkeit der 
Fahrrinne, Ihre Gröle und die Vertheilung der Anschwellungen zu vergldcben. 



Capitel 27. Die Berathungen der Sectionen. 

A . Beratlnmgeii der 1. Section. 
1. Frage, fiefestigiiiig der Ufer and Böachmigen der Ganäle. 

Ober diese Frage wurden vier Berichte vorgelegt, nfimlich: a) Professor Sehlichting, ß) Peslin, 
f) van der Sleyden und 8) de Hoerschelmann. 

s) Bericht Schliciitings. 

Si luffahrtscanfile haben im Vi r;rleielif^ zu nrifni liclu n W.is-* rstraßen den X.K litlii'il, du?- ilirft Ufer 
erheblich größeren Bescbüdigungen unterliegen, weil die durch Jb'ortbewegung erzeugten Strömungen und 
Wdlen hl Canftlen Infolge der geringen Breite derselben stflifcer shid und demgemsB die Ufer mehr 
angrelEen, ab dies in natürlichen viel breiteren Wasserstraßen der Fall ist Wflhrend im Canale der eingo- 
taucht«' .Sthi(Tsqu(!rsclinilt etwa a l^'*» '/« des benelztm nniinlifuerschnittes in Anspruch nimmt imd dem- 
entsprechend eine erhebliche Anstauung des Wassers vor dem Schiffe veranlasst, ist der störende Einfluss 
des Schiffes in der natürlichen breiten Wasserstraße nm- ein verhAltnismäßig geringer. Der Abfluss des 
angestauten Wassers mnss daher im Canale eine weit erheblichere Strömung erzeugen, als in der natür- 
lichen breiten WasscrslraBe. 

Nicht minder verschiidi n i-t ili>r ilnrdi Biid oder Schraube des Dami»r?i hiffo? hervorgerufene 
Welleoschlag. Im Caoal erreichen die mit dem lahrenden Schiffe fortschreitenden Wellen das Ufer 
alsbald Ihst in voller Stfirke, währaid im natOrlidien WasserUufe die Wellen anf dem längeren Wege 
vom Schiffe nach dem Ufer Gelegenheit zur Abschwächung ihrer Kraft linden, und «war nm so mehr, je 
lAnger dieser Weg ist. 

Diese Nachlheile machen sich, seitdem das gesteigerte Vcrkehrsbedürlnis immer dringender die Ein- 
fdhnmg der DampfschilTahrt auf Ganfilen und die Vermehrung der Fahrgeschwindigkeit daselbst fordert, 
mehr und mehr geltend. Zur Zeit äberwiegt allerdings in Binnem analen noch die Treidelschiffalirt, weil 

die meisten der vorhandenen CanAle nur für di^^r in p'mrv 7» it. in di r das Vcrkehr-^b^ düiTiu^ noch ein 
geringes war, angelegt wurden. Bei der gerinj,'en laiirgeschwindigkeit der Trc idclschilfahrl sind die 
Angriffe auf die Cunalufer so gering, dass zum Schutze der letzteren Terhällnismäßig emfache und wenig 
kostspielige Mittel genQgen. Diese Mittel reichen aber fOir die Jetztzeit nicht mehr ans, da diese bestrebt 

ist, den Vorkehr auf Wasserstraßen demjenigen auf Eiscnbalini-n fbenljruiifr zu entwickeln uml demgemäß 
die Fal-t i-'f'-i Itwindigkeit dn* Canaischiffe durch weitere Kinf'itintn? der liampfschiffahrt im Vergleiche ziw 
Treidels -int fahrt erhebiicli zu vergrößeru. Schon jetzt ist auf großen Canälen, insbesondere auf See- 
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cnnäten, die Danipr^^chifTahrt allgemein gebräuchlich, ste ist aber auch aar manchoa BinaeacanjUeii bereits 

srit langer Zelt eiiitiefülirf. Zu dr^rartigon CanSlfn zfihlpn hci=ptr1<?\vpi:jp der die Nordsee mit der Ostsee 
verbindende TrolihAtta-Göla-Södcrtelge- und Stockholm-S«;hleu>oncanal, fornor der belgische Genl- 
Terneuzen-Canal und die GanAle PreoBens: der Finow-Oranienburgor-Kuppiner- und der ncuerbaulc 
Oder-Spree-CanaL Auf den schwedischen Canftlen ist im Dampfern eine Fahrgeschwindigkeit von 9*5 im, 
auf den belgischen bei ? i>i Tauchliefe der SrliifTc 1 2 km uikI bei 2-75 m Tauchtiefe 8 7 km, sowie auf den 
preußischen Canälen his Tfi km Fahrpf^i Ii windigkeit per Stunde gestattet. Wenn sich »lun diese Fahr- 
geschwindigkeiten auch vorzugsweise aul Persoueudampfer beziehen, so w^ird doch auch für gewöliu- 
lidie Dampfschleppzfige die Fahrgeschwindigkeit nicht geringer, als mit 5 ihn per Stande zu normieren 
sein, und auch hif ffir i^ind erheblich widerstandsfrdiigere Canalufer erforderlich, als die nur für Treidel- 
schiffahrt dienenden Hiiinencanale zur Zeit hesitzon. In manclion naDrilcu. in dt run Damjift r verkeliren, 
ganz besonders in Seecanalen, sind bereits versciuedenai-ligc Constructioneu zur Befe.-iligung der Ufer 
ausgef&hrt worden. Da aber diese Constructionen noch sehr ▼erbesserungaßhig sind, hat andi der 
(Onile internationale BinnenscJiitrahrts-Cangreas in Paris diese Frage auf seine Tagesordnung gesetzt. 



Sollen die Wirkungen des Wellenschlages auf die Ganalufer beseitigt werden, so sind nach Professor 
Schlich ting nur zwei Mittel vorhanden, und zwar: 

1. VergrftAening des Ganalquerprofiles durch Vennehmag der Canalbreite nnd Tiefe, und 

2. Herstellung Terticaler oder nahezu verticalerUfer anstelle der bisher j(ebrftachlidten 

flachen Bfl?rlnnigen, 

Was zunächst die Canalbreite betritlt, so weist Professor Schlichting auf das von ihm für den 
zweiten hitemationalen BinnenschiffahrtBoGongress zu Wien 1886 erstattete Referat Ober »Nonnalproaie 

der Binnenscliiffahrts-Canäle* hin. 

Dt r Congrcss in Wien verlangte für Binncncanäle eine Bivit* . wcirlie zwi.schf-n dem eingetauchten 
Schitlsquerschnilte und beuelzlem CanalquersclmiUe mindestens ein Verltälluis u = 1 : 4 ergibt. Bei 
diesem Vo'hftltnis ist nArolieh der Schitbwiderstand nach den am Erie-Canale geroachten Versuchen 
bei geringer Fahrgeschwindigkeit, wie sie bei Binrn iir;uiälen vorkommt, ein verhältiiismäßig geringer. 

Für Sefi aii.'ilc, wclclu- einr prröBi^rf^ SrhifTsj/i sihwindigkeit erfordi in, würtlo der SchilTs widerstand 
bei u = 1 : 4 immer Doch zu groB in, daher hier das VerliäUnis 1 : G cnipfolilen werden muas. 

Diese Nonnlerung der CanalquLtproflle schMgt nun Professor Schlichting dem Congrcssc als 
erste MaBregel vor. 

Als zwpitr? Mittel srhläi.4 Professor Schlichting die Herstellung verticalor Uferwändc aus dem 
Grunde vor, weil hi< durch das Auf- und Ablaufen der Welle auf der Böschung vermieden und die zu 
befestigende Uferüäche verringert wird. 

Auf die Zweckmafiif^eit veriicaler IfferwAnde machte sdion auf dem ersten interaationalen Binnen- 
schiff alirls-Congresse zu Brüssel, 1885, Herr Commendatore Gioia, welcher als Mit^rlied der zur Verbesse- 
rung des Suez-Canales t>erufenen internationalen Commissioa fungierte , aufmerksam, indem der» 
selbe sagte: 

,6ei unseren Untersnchungoi äber die Wirkung der Wellen haben vrk uns ftberzeugl, dass sich die 

Bewegungen bis auf 3 tn unter dem Wasserspiegel bemerkbar machen und dass sie sich nicht über 1 M 
ftb(T tliesi s Niveau i rliclu-n. Suiiach müssen dio Ufer hnuptpilchlich auf eine vorticale TTnlii- von m 
geschützt werden. Außerdem haben wir bemerkt, dass, je mehr sich die üferwünde der 
Verticalen niherni desto weniger heftig die Wasserbewegungen sind." 

Die mtieale Wand muss so hoch sein, dass ein Obersehlagen der Welle auf die obere Böschung 
nicht stattfinden kann. 

Die von Professor Schlichting vorgeschlagenen Typen der Uferbefestigung sind aus Fig. 63 

zu entnehmen. 

Professor Schlichting bespricht sodann 



Solange die Canäle nur zur Treidel- und Segel Schiffahrt benützt und von verhältnismäßig kleinen 
SfliifTen bcffihrpn wmdni, ^'etn'if'leii /nr BiTi -U^'Uii^' in der Nälie di - Wassers-pii'gcls einfache Mittel, wie 
Herstellung von Bcrmen, Bepllanzung mit Schilf oder Weiden und leichte Steindecken. Diese Mittel, wenn 
sie audi ah HUfeconstractlonen heute noch in Betracht kemmen, veimdgen indenen den durch staricen 
Wellensehlag der Dampfer erzeugten Angriffen nicht zu friderstdien, so da» jetzt schon slArkere Con- 
stnirtinnen ansp-pfülut binil, die je nach der Natur des Bodens, der Größe und Zahl der verkehrenden 
Schiffe, der Art des Schiffalirt^belriebes, der Bewegongsmotoren und anderen ertlichen Umständen ver« 
schieden sind. 



I. ProülgesluUuMg. 



II. Ausgeführte Gaualuferbefestigungen. 
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Schon der ersfo int<>inatiünalc Binnenschiffalirts-Congresp in Brüssel liatto die Frage auf der Tajjcr- 
ordnuD),': .Welche«; sind die besten Mittet zur Befestigung der Böschungen beim Schiff- 
fahrUbelriebe mit großer Geschwindiijkcil?'' 

Der Congrew ta Brflssel hatte die ErftrtoniDg der Frage einer besonderen Commlssion flberfriesen, 
welche die nachfolgende Beantwortung gab : 

, Wenn kleine Dampfnr mit großer Gescliwindigkeil fahren, k.inn die Anlage von Bei-raen, \veleh<» 
0-30 bis 0-50 m untf^r rlom gcwötinlirhen Wasserspiegel Hegen und mit Schilf. Weiden u. s. w. bepflanzt 
werden, zvvcckniiilüj.' Der Wechsel des Wasserspiegels darf jedoch in diesem Falle niolil zu groß sein. 

Handelt es sich um Betrieb mit groOea SehifTen und groBrr Gcschwindiglceit, dann erscheint als 
einziges Mittel zum Scfautzc dcs Ufers die aus natürlichen oder kilnstlichen Steinen gemauerte Sie in- 
declLe. Die Bermen mössen dann bis etwa 1 m tief unter dem Wasserspiegel liegen und die Steindeeken 



Für Bmnencanäic Für Seecanäle. 
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sich auf eine Reihe von Pfählen oder Spundbohlen stQtzen. Die Bekleidung der Berme ist entbehilich, 
wenn man die Berme wenigstens 2 m tief unter Wasser anl^ und die Stemdecke der Bfisdiungen sehr 

sorgfältig' ausführt. 

Diese All der Conslruclion gestattet eine ziemlich steile I3östhung, z. B. 1:1. 

In SeecanSlen f&r groBe Geschwindigkeiten «scheint es zweckmftBig, die Böschungen bis zu ebier 
gewissen Tiefe unter Wasser xu bepflanzen, sofeme sich dies ausfObren ISsst* 

Außerdeiu bescliftni^rfo ?\rh noch eine «weite Commission am BrQsseler Gongresse mit diesem 
tiegeustande und fasste folgenden Beschluss: 

»BefesÜguiig der Ufer: Von 0 50 i« über dem Wasserspiegel und l bis 1-50« unter deniseliien zu 
dem Zwecke, die Böschungen gegen die durch Dampfer mit großer Geschwmdigkelt erzeugten Wellen zu 
schützen. 

ÜliiT dem nifflritr^teti Wns'-cr-fiimli' i-t ffii' Cun.'de mit wcni^: w. ( tiselndem Wasserstande die 
ßeresligung der Ul'< r nicht crrorderiicli, wenn die Berme mit Schilf bepflanzt ist. 

Diese Befestigung kann als gemauerte Stdndecfce für wenig geneigte Böschungen und als Trocfcca- 
mauerwerk bei Böschungen von 1 : 1 oder 1 : iVt construiert wcrd^i.* 

Im all^enieinen sprach sich daher der Brüsseler Congnss für Stuinbekleidung der BOschung aiBi 
wie es auch bei vielen Binnen- und .Seecanlli n thatsächlich ausgeführt ist. 

Außerdem sii»d aber noch viele andere Conslxuctionen, und zwar i. in Holz, in Stein, 3. in 
anderen Baumaterialien im Gebrauche. 
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1* Conatnietioiiai tn llftls. 

a) Bohlwerke. 

Sie begrenzen die Uler in der Nälie des VVjisscrspiegels naliozu vfi tical und sind in die unteren 
BIfsehungett elngebauL Sie haben hanpMtehUcli in HoHand Anwendung gefunden, so ftm NordhoUandsch» 
Canalf «m Amsterdam-Merwede-Canal, am Wiliemsraart u. s. w. 

b) FascUnenpaokwerke. 

Vom Wasstrspicgd abwärts hi- /n t iiK r 2 »i breiten, 1-ßO m unter dem Wasserspiegel licgenilen 
BtTinc ist ein i m starko?; Parkwerk aus Fasclunen beim Canale von Ternftizcn angebracld. Almliclie 
C-onälructionen leichterer Art bedecJien die Uferböschungen von der Canalst)iiie bis 0 30 m über dem 
Waserspiegel. Ck)mbtn8tionen solcher ieidüer und starlcer PaciEwerke bestdien am Finow^Canal, am 
Oder«Spree>Canal und alteren Conftlen der. preulUschen Uark. 

2. (Jonstractioaen in Stein. 

Dies swid Fnttennaneni auf Bet<m und Pfahbost, dann Steindecken aus Schatte oder PUastersleinen 

oder aus Mauerwerk. 

Beim TroUhätta-Göta-Canal in Schweden ij^l die untere Böschmig von der bohle ab mit Schütt- 
»teiueu, di<i obere bis auf 0-50 m fübac dem Wasserspiegel mit Pflaster abgedeckt, welches theils in Mörtel, 
Ibeite irocicen ist. 

Belm Canal Saint-Quentin in lYankreich sind gemauerte Steindecken von der Sohle bis Uber 

den \Vasst»rspiegcl. 

beim Rhein-Marne-Canal (Frankreich) sind die Böscimngen und die Canalsohlo, wo Canaiufer 
IQ diditen waren, mit Beton bekleidet 

Beim Erie>Canal in Amerika ist die Böschung von der Sohle an bis 0-30 m Ober dem Wasser^ 
Spiegel mit ptnem rim-ii Stein stark» ii Zii u^flpfla^tpr abpcilcckl. nöscliiirij: I füHifr 

Beim Förth- und Clyde-Canal (England) sind gemauerte äleindecken bis 10 m über dem Wasser- 
spiegel. 

Beim Nord-Ostsec-Canal ist 2 m unter dem Wasserspiegel euie S-6 bis 9 m breite Berme, wdche 

litT 1 '/jfüßig geneigten Steindecke, die von da bis Über den Wasserspiegel reicht, als Stütze dient. Die 
Sieindecke ist je nacli den örUiclii a Verhältnissen aus Künkcr- odi r Rnn li-ti iiipflasler auf S nnl urlcr 
Zicgelbrocken, unter dem Niedrig w asser auch aus 0 20 m< starken Sandbetonplatten auf 0 U5 «i staiker 
Sandlage, dann aus groben Steinsch&ttungen u. s. w. gebildet. 

S. ConetrnettoBftn in T«ndiledeiieii BanmaterlaltoB. 

Hier ist aumeist Hdz unter Wasser als Stfltze der oberen Steindecke verwendet Man unterscheidet 
•) senkredite oder steile und h) flachgebdschte Uferwflnde. 

a) Vertloate und ateUe Ufarwftade. 

Die hölzerne Bohlwand ist in die Uferböschung eingeramtnl und reicht bis 0-10 m Aber den Wasser^ 
"piegt'l. Dann kommt eine gepflasterte Bci rnc oder mit Zie^'du In- 0 m üher dem Wasserspiegel 
gepflasterte 1 '/t füßige Böschung. Diese Art ist namenthch in Holland gebräuchlich. 

Am Nordhollandschen Canal ist das Bohlwerk 1 : SO geneigt und reicht 0*10 m über und 1 40 m 
unter den Wasserspiegel. Der Zwischenraum zwischen der alten Erdböschung des Canales und der Bohl> 
irand ist mit Ziegelsteitigruß ausgefüllt. 

Am Zuid-Willemsvaart ragt die senkrechte Bohlenwand 0*15 m über und 0*Cöm unter den 
Wasserspiegel. 

An der Binnen>Aa ist eine i : Vt geneigte Terholmte Spundwand, auf welcher ein 1-80 m hohes, 
«IQ Stein starkes Ziegel mauerwerk bis zum höchsten Wasserstande reicht. 

Am Finow-Canal (Deulschlanrlt lie-iniif die auf einer Spundwand nihfTide Ziegelmauer am 
Waäsefspiegel und reicht bis zur Krone des Leinpfades, wo der Canal Ortäciiaflcn durchzieht 

V) na^eba«ihte üferwfade. 

Zur Bcfeüliguog der Böschungen unter und über dem W asser-spiegel dient n meist ßrudi- und 
Zicgebteine. 
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Bei den französischen Canäleu biM> t den Schutz der 1:1 geneigten Böschung eine 0*30 /« 
«taike Bi uch- oder Zi^elstdndecke, welche sich auf «iae verhöhnte Pfahlreihe slfltzt Die Steindecke ist 
ü'ä m hoch. 

Beim Nordhollandschen Canal ist ein« flbnlklie Gonitiaetioii. 

Beim Ganal von Terneaxen raidit die Stdadedie bis 2*96» unter den Wasseispi^L 

Am Haneken -Ganal (Deulscliland) wurden versdiicdenc Conslructionen probeweise angelegt, um 
zu m)?( r-uchtMi, \v(>ldic liievon sicii für den Dortniund-Ems-Canal am l)e.sten eignen werde. Hier ifi dtircli- 
wegs eine Steindecke verwendet, welche unter 1 ; l ö geneigt ist und sich auf eine Pfahheihc slQütt. Die 
Steindecke beginnt 0'50 bis 0*60 m unter dem Wasserspiegel und endet O^m tkber demselben. Diese 
Gonstruetionen sind in Fig. 64 dazgestellt. 





lig. 64u Ftabumiflo Ofandiiibwait» MaHamltMi-CMML 



^) Bericht Peslins (Nordfraokraioh). 

In frülicrcn Zeiten genügte es, um die Ufer zu scbfttzen, in der Höhe des Wasserspiegels Wasser^ 
pÜaiizoii zu ziehen oder einfach wachsen zu lasäcn. 

Jetzt noch genügen diese Pflanzen aul ziemlich großen Sljeckcu der nordiranzösisclien Catiäic, so 
auf gevrissen TlieDen des Lys, der Scarpe, der Laiw, der Canfile von Hazebroudc, von Calais, von Golm« 
u. ö. w. DiLs Schilfrohr wächst sogar an gowis^eti stellen so wild, dass es lästig wird. Peslin hält die 
lebeuden Pllanzen für das beste Mittel des IT- 1 -i hut/. s, wo die Umstände seine Verwendung gestatten. 

Ein aiideres tu Kurdlranki-eich sehr oft verwendetes Mittel besieht in Faschinierungea (Tuuoge») 
der Ufer. Diese liestehen aus kleineren PMlen, welche in regelma£ig«i Reihen in die Bösdmng in der 
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NUie des Wasserspiegels eingesehlagen und am oberen Ende dtureh eine oder mehrere Lagen horizontaler 

Faschinen oder Breiter verbunden sind. Das Holzwerk über dem KiederAvasscr geht aber sdmdl ZDgrunde, 
we-^h.olb Steindeckwerke ander Wasserlinie, sei es aus Ziegeln oder Bruchsteinen, angewendet 
werdeo. 

Diese Stetndeekwwke begmnen 0-15 «• unter dem Wasserspiegel und ruhen auf dem Helme einer 
PfaUreihe. Die Hauer ist 0-30 jr staric, unter 45 bis 60 Grad gebAaM« reicht mit ihrer Krone 0-50 bis 

0-70 m Ober den Wai$serspiegel und lie;^ auf einer 0 20 m starken Unterlage von ZiegeltrOmmera, Kies 
u. s. w. Oft ist statt dieser Mauer nur eine rohe SteinpackuDg vorhanden. 

t) Berteht van der $ I ey d e n s (Holland). 

Kngalttel nad QMdnrindigkeiteii der hollindlMkra Gaulle. 

Die schon von alteraher auf den GanUen Hollands gsibr&uchlidien Zi^ittel shid: das Veibolen mit 
Pferden oder bisweilen durch Henschent das GnmdstoBen nnd, wenn sich die Gelegenheit bietet, setzen 

die Schifle Segel auf. 

Seit 50 Jahren gibt es Dampfschiffä und gegenwärtig sind die Schleppdampfer und Oanipf lastschitTe 
auf den HauptcanSlot zugelassen. Es sind durchwegs Schraubendanipfer, da die Raddampfer zu groß 
and, um die Sddeuaen nnd Brfieken passieren m können. 

Das Seilsystem und das Verholen mit Locomotiven sind noch nicht zur Anwendung gelangt. 

Vor Einführung der Dampfschiffahrt pnb nur einige Barken, zum Personentran.sporle bestimmte 
Schiffe, deren Faingeschwindigkeit dem kleinen Trabe der Zugpferde entsprach. Alle Transporte gicngen 
mit kleiner CSeschwindigkeit 

Bei Dampfschiffen wurde die Bewilligung zur Befahrung der CanAle stets an die Rinh^ ^ lt flflg ein» 
Maximalt-'eschwindigkelt gi.biiiiden, welche durch V(»r?nchsfaln tcn fe«lfrp«plzt wnrdo. 

Auf diese Weise ist man allerdings dahin gelangt, den Uferstürzen, die sofort entstanden wann, 
Einhalt zu thun, sowie die Intensität der verursachten Schilden herabzumindern, allein die Erfalmuig 
zeigt, dara anf die LBnge die iänwirkung der Dampbchiffe fOr die Ufer sehr schftdDch wüil. 

Die Reglementsvorschriften für die zulässige Geschwindigkeit haben zum Grundsatze, dass, je 
pröBcr die Tauchtiefe des Schiffes, desto kieiiior die gestaltete Gefchwindigkcit sein müsse, so i^t 
beispielsweise beim Nordsee-Canal (Canal Amsterdam-Ymuidenj, dessen Tiefgang 7 70 m beträgt, bei 
ciaem Tiefgange too höchstens l*50m eine Geschwindigkeit von 350 m per Minale, b« einem 
nkfaen von I m Jedoch bloft die Geschwindigkeit von 200 m und bei einem Tie^ange von über S m bloB 
150 m per Minute gestattet. 

Für Schleppdampfer ist die Geschwindigkeit von 150 m per Minute überhaupt vorgeschrieben. 

Ätn Nordoliandsch-Canal (Canal Amslcrdam-Nieuwediep) ist für TaucljÜefen von 2 m hh über 
S-75 si, die Geschwindi|^t von 260 bis 126, fOr Sdileppdampfer von 150 m per Umute festgesetzt 

Allgemeine Bemerkungen Ober hoUftndische CanälAi 

Die StabiUtätsverhällnisse des Terrains, in dem die Canäle ge^/ralM n sind, sind sehr ven^rhiedeti, 
je nachdem ersteres sandig, thonig oder torflg ist; demnach äuxd auch die Uferböschungen 1 bis 2 '/g füßig 
eingelegt worden. 

KiäM dieser natHrtichen Böschungen ist jedoch stark genug, um sich gegni die wegspQlende 
Wirkung der von den durchfahrendoi Schiffen, sowie dnivb die rotierende Bew^(ttng der Sehraube 

erzeugten Wellen und Ströttinngen erbnlten zu können. 

Als mau die Dainpfschiffalirt in Holland einführte, glaubte mau, dass sdion eine Regelung der 
Geschwindigkeiten genügen werde, um die Uf« zu sehAtzenj man hat sidi aber sehr getäuscht, die 
Ufer stQnten durehgehends ein und man musste ganze CanSle reconstmieren. 

Es ;.'eächieht dies durch Steinbekleidungcn, Pfahlreihen, Spitzbohlenreihen oder andere Bauweike. 

Die^e Bekleidungen müssen mit dem WediJ^el de> Wnssei-^fnndes rechnen. In mnnchcn Canal- 
haltungen in Holland bleibt das Wasser auf nahezu conslanter Höhe; in anderen betragt der Unter- 
sdued zwischen Hoch- und Niederwasser mehrere Dedmeter, einen Meter und darüber. 

IHese Arbeiten sind in Holland besonders schwierig, denn da die jährlichen Sperren ganzer Ganal- 
lialtuDgcn, we^en der großen Kosten des Auspompens des Wassers in Holland unbekannt rind, mnss 
alle Arbeit unter Wasser geschehen. 

Sc&lttssfolfenuigeii. 

Die ausgeführten Ardagen zeigen, dass die Zeit der Versuche noch nicht vorbei ist. 
Alle ausgeführten Ailu ih n la-sen sich in zwei Kategorien theilen, ndmUch 1. Böschungen mit 
Sleiudeckwerken, 2. Beihen von i'l'ühlcu und Spitzbolilen. 



Steindeckwoikf bogiiiiicii 20 Lis 30 cm unlpr dem Wasserspiegel und decken die Böstliuiit: 
von 0-5 bis 1-0 »i über demselben, der Fuß slQUl sich gegen den Helm einer BoUwand, die in die 
Uferböschung eingeschlagen ist. 

Holzwerice bestehen smneist wa Flihlai in Abständen von etwa 1*5 w, hinter «eldie etae bis 
zum Wasserspiegel oder etwas darüber gehende Spundwand geschlagoi wird. Der Zwiachenraam 
zwischen der Spundwand rind der üforböscliung wird mit Zieg«'Ibrocken, Steinen u. s. w. ausgefüllt. 

Damit sich die Bohlwand ni« lil gegen dius Wa>ser neigt, sind Ankerpfähle mit Ankern vorgt^sehen. 

Holzcon^tructioncn haben den großen Vortheil, du^s sie keine Senkung des Wa5scr:»ptcgclä 
«fordern, ^bnehr (st es fOr ihre Dauerhaftigkeit nOtliig, dass sie stets unter Wasser bleiben. 

Die Kosten einer soliden Befestigung der Ufer können für See< annle auf 30.000 bis 40.000 fl. 
und für BinnencanOie auT 10.000 bis 16.000 iL per lülometer gescbätzl werden. 

Bericht Hoerschelmanns Uber in Russland ausgeführte Befestigungen von Canal- 

böschungen. 

Unter den ScliilTalii f-ranMl<^n Biis-lanil< haben die jrr"»f"*' n- ileutung die Ladoga-Canäle, welche 
als Tlieile des Maiien-bysleme» die Verbindung der Wolga mit der Newa und St. Petersburg bewirken. 

Auf einem TlieOe ^eser Canftle hat man 1881 und 188S den Vetsuch gemacht, alle Waren» 
sdiiffe durch Dampfer schleppen au lassen, wobei sich sehr bedeutende Beschädigungen des Canal- 
bettr nnr] der BA=nhungen ergaben. In drr Mitte des Ganales bildete sieh eitie lO tJCi m breite Ver- 
tiefung von i »I, während die Wasserliefe an den Ufern ganz ungenügend wurde. Die Böschungen 
verloren ilu*e regelmäßige Form, Elrdmassen rutschten allmälilich in den Canal und die Neigung der 
Ufer wurde merklich flacher. So bat man nach zwei Versuchsjahren das Bugderen der WarenschilTe 
durch Dampfer aufgegeben und seitdem wird mit Ausnahme der Personendampfer auf den Ladoga- 

Canrdt II (l< r Schiflszug nur mit 
Pferden bewirkt. 

Die Ufer der Ladoga-Canflle 
sind sandig und unter 2 : 3 oder 

versehen. Der Untersclued zwischen 
den Wasserstfluden l>elriLgi bei den 
offenen Gnnälen Us an 8*36 m, je 
nach der Höhe des Wassers hn 
Ladoga-Scc. 

Das Problem einer guli;» 
Ufeihefestigung hat schon Peter 
den GtoBen ivA bescfaAfligt zur Zeit 
des Baues des eretcn Ladoga- 
Caiiale«. Es existiert noch eine von 
des Kaisera dgenerHand gefertigte 
Zeichnung, welche das Proßl einer 
Bohhvniid vorstellt. Es sind darin 
die Einflüsse der holländischen 
Lehrzeit dieses großartig angelegten 
Geistes und Charakters zu eifcennen. 

Während der ganzen Dauer 
der BuiriCeit und auch nach <lt r Voll- 
endung de« Canales im Jahre 1731 
worden nianigfaltige Uferbefesti- 
gungenausgeführt. Zuerst Faschiiit n 
in lünf Laf.'Gn übereinander, 'Luin 
Flg. Üferl»ef«»li8uugeii dei St. Petenliai«er ScecuialHL ««le Pfahlreihc in der Wasserhöhe 

tt. s. w. Nach 40 Jabren waren die 
Pflhle vermofscbt, aus der Rich- 
tung gerathen u. s. w. und mussten ganz entfernt werden, da sie ein Schiffalirtshlndemis bildeten. 

Aiilferdcm wurden auch Bolilwänile, Sloindecken und andm' <^!on-inirt:onf'n ati<,rcffihrt: alli' hatten 
aber den Fehler, dass sie zu steil waicn. Man hat daher alimulilicii fiache ilöschungen mit Haseu- 
bekleidung oder Steinbedeckungen eingef&lu4. 

Die I rsadie der BescIiAdigungen der Uferbösclnuigeri liegt nicht in der zu großen Geschwimlijkeit 
der SchiiTäbew^ipmgcn, denn die Lastsdiiffc fatuen mit 3*20 bis 4*27 km^ die Daropfsctiiffe mit 7*47 km 
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p»'r SIiiimI''. -oikL I n in doiii Anprall der vom WiiuU' licrvorj,'erMfrn»'!i W'Hl« n. in d« n Ix dt'iiti mit n Wa^?<<'r- 
spiegelichwankungou uud iu dem plölzliclien Wecliselu exüeraer Tcinperaliin n, also rasclu iu «jofiicicii 
und WiedenuiIUiaoen des Bodens. 

Nur slemerne Deckwerke (Pflasterungen) bei flachen Ekischuagen, wobei der Ftaft durch Stein- 
8dlOUun;,'('ii und Pfalilreilicn ge.-sicheii ist, haben ?i>h howShrt, 

Die Uferhcfcstigungsbauten des St. Pt'tersburger Soccanales besitzen eine außerordentliche Festig- 
keit, -i »I breite und 3 m hohe Steinkästen, das heißt Kästen aus Bloekliölzem mit Sleiacu gefüllt schützen 
die beiderseitigen UFer an der Wasseib^rcnzung vom Wasserspiegel abwärts bis 3 m unter denselben. 

Derartige Uferbefestigungen sind in Fig. fiö dargestdlt. 

Ober den .Steiiikit?t™ «ind die flufhen rfcrb'^^clHinpen niitStr iii ^mf >t;irker Schotterlage gepflastert. 
JSebr gut ist es, tüe Böschuug durch horizontale Bermen in mehrere Abstuiüngen zu tUeilen. 

Anfier auf den Ladoga-CanSlen, wird dl« Danipfschiffifthrt, wenn aneh mit sdir mMiger Fahr- 
i.'esch^v^ndigkeit, auch auf den übrigen Canrden des Harien^ystemes, und iw«r aufdemOnega', demNeu> 
Marien- und dftn Bjclosersky-Canal betrielien. 

Zur Befestigung der Ufer sind an diesen Cuuakn zum Theile dieselben Mittel, wie an den Ladoga- 
C'.unälcn, zum Theil einfacher Rasenbcieg angewendet. 

Die flbrigen BinnensehifTahrta^Canftle in Russland werden nicht von DampfischifTen befahren und die 
unbedeutenden Uferbefestigungen haben den Zweck, die Ufer gegen HochwAsser, Eisgänge und Beschädi- 
gungen durch die Leinzugspt'erde zu schützen. 

s) Die Sectionsdebatte Uber die 1, Frage: Betestiyung der Itter uad Böschungen der Canäle. 

Die Section sprach sieh gegen die von i'rofes.sor Schiich ting vorgeschlagenen steilen Böschtmjrrri 
aus. Insbesondere führte der Geheime Oberbaurath Baensch vom königlich preußischen Ministerium der 
Affentliehen Arbeiten, welcher die Bauten am Nord-Ostsee-Canal leitete, an, das« nach den rOcksIditllch 
der Uferschutzwerke an diesem Canale g^achten bedentenden und lehrreichen Erfahrungen steile Ufer 
sich nicht empfehlen. 

Man hatte nämlich beim Nord-Ostsee-CIanal die Neigung der gepllasterten Böschungen im Vertii'Ui- 
nisse von 1 : 1 vorgesehen, war aber schon darum genfitttgt, das BOschungsverhftltnis auf 1 : 1 </, zu 
mäßigen, wefl die Uferböschungen, bevor man nodi in die Lage kam, dieselben za bekleiden, von 
selbst diese flacheren NeiiJ:iinfrcn mvji rinnimen haben. 

Ebenso stimmte die Sectio» dem Antrage Professor Sc hü cht in gs, dass das Verhältnis des ein- 
getauchten Scliiffsquerschuitte.s zum benetzten Ganalquerschnitte mit 1 : 4 und für Scecanäle mit 1 : ü 
festgesetzt werde, aus dem Grande nicht hei, weil die Versuche am Erie>Canal, auf deren Grgebinssen 
diese Anträge beruhen, noch nicht als endgilllg ma0gebend anzusehen, sondern ei-st zu ergänzen seien. 

Es gelangten dann diejenigen Resolutionen zum Bepfbln=>c, woli ho ;mi Ii im Plenum des Gongrcsses 
angenommen wurden und unter den Congressbeschlüssen aufgeführt ersclieinen. 

2. Frage. Speisung der Canale. 

Zu dieser Frn>:e waron zwei Berichte vorlianden, und zwar 1. über die Speisung der Canäle Belgiens, 
von I.pboucq, Ingenieur in Ypres und 2. über die Speisung der Canäle, besonders in Ostfrankreich, von 
Ii. Deuys, Oberingenieur des Ponts et Chaussees in EpinaL 

«) Speisung der Ceelle Belgiens. 

1. lüinlcituug. 

Der gi'öBle Theil des belgischen Wasserstraßennetzes betindel sich innerhalb der diei Klussgebieto 
(h V Mei resküslc, der Srhclde und der Maa> und die Canäle durchbrechen nur ausnalinisweise die W;is-rr- 
scheiden ersten oder zweiten Ranges, infolge dieser Verhältnisse geschieht die Speisung des gröütcn 
Theiles der Canäle auf nal&rlidie Weise durch directe BenQtzung der Flfisse und Bädie, welche sidi in 
die Ilauptwassorläufe ergießen und welche zu geeigneter Zeit mittels einfacher Speiseschleuseo in die 
Cunäle geleitet werden. Abgesehen vom Charl' i i»i-Brüsseler Canal, di n künstliche Speisnnjr nur p-ring 
ist und sich nur auf einen Theil des Laufes erstreckt, haben die liünsllich gespeisten Canäle in Belgien 
dne Ausdehnung von bloß 87 km, also nur 9 Procent des ganzen Kelzes. Dabei erhalten die.se Canäle noch 
während eines Hieiles des Jahres einen mehr oder weniger bedentenden Zuwachs von den Gewässeni, 
welche sie auf ihrem Laufe antreffen. 

Dns SIndium der Siwi^nn}.' (hn- Caiiälf Rrl'^McjT^ lüftet daher hauptsächlich mehr durch die Beschreib 
bung der dort angewendeten Mittel als durcli die Größe derselben ein Interesse. 
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2* A«f Dfttftrliche Weise gespeiste Canile. 

Die natürliche Speisung der Canflle Belgiens bat niigends die Herstellung bedeut«ider Kunst- 

baiil)-n nnUii;; fiemachl. In der Re^fpl werden die (Jaiiäle durch Bäche ^'espeiat, welche die GewSsesfir 
drr angrenzenden Gelände in <]]<■■ Canält; ergießen. .Manchmal \v«,*rden die Gewä^^er der iint^rw^^t'^ 
angetroffenen Flüsse Üicil\vei>e oder ganz iu die zu äpeläende Waiserslraße aufgenommen, wobei die 
Einfluitslelie entweder frei oder dureh Schflfacon« Damtnbidken n. s. w. gesperrt sein kann. So strömen 
X. B. in Gent die Gewässer di-r Lys und «ler Schilde frei in den Gent-Oatender Cdnal, welclier 
seinerseiLs wieder andere schiffbare Wasserstraßenf mit denen er in Verbindung siebt, mit Wasser 
versorgL 

Oft werden im GegentbeJte die ScliiQalut»caf)S]e dam beoötzl, das übcrüchüa^ige Wasser einer 
Gegend auEranebmen, das beifil dieselbe zu entwässeni. 

Diese natürliche Speisung ist zwar sehr < inf u h. hat aber zweierlei Übelständi . Erstens fällt zur 
Zeit der Dürro hcitn \cr^U'i'(-u der Onr»llen der A\'.i-<er^f.ind bi' nuf oino d< r SrlntTalirt hindfrüche 
Tiefe, zweitens wird die Schiftahrt m hoheiQ MaUe aucli durch liohe \\ asserslfuide beliistigt, was 
namentlich im Tser-Gebiet und nn Sehelde>GeUet der Fall ist. 

Wo CanSle nicht zur Abfuhr der nochwä«<ier b(tiQ[/.t. sondern ledigfich aus FIAssen durdi 
regtiücrharc Sfh!*-»iccri ^f-prisf \v>'ri!' ii. Iir.iu' lit < in in holicr Wasserstand in denselben nicht ein- 
zutreten. Dies iät beispielsweise bei dem au.sgedehnlen System des lierzogenbuscli-Mastrichtcr Canales der 
Fall, wddiea durdi efaie in Haas bei Masttidit angebrachte ^»ns^bleise rnSt W»ner versorgt wird 

8. KttntClicli gespejtete Cftaile. 

Der Wasserverbraucii der Canäle besteht 1. aus dem durch die S< hiffalirt vcnirsaclitcn Verbrauch 
und 2. ans dem stSndigen Veibninch. 

Zur ersten Kategorie gehurt in.shesonders das zur Durchscldeiisung der SclufTe erforderliche Wasser, 
welches vorn Vrrki-Iin' und d'T CIiüPc .irr Kainni'T.-rlilfu-fn und SdiifTf ii. w. ühliaiij^'f. 

Zur zweiten Kategorie gehören die Wasserniengen, die durch ungenügende Dichtung der Sehleu.st n- 
thoro, Wdu«, Dfimme, durch Verdunslutig, Aufi^augen des Erdreidies und schliefilich durch Zugcstehung 
des (kinalwassers für landwirtschaftliche oder bdustiiellc Zwecke verloren gdien. 

In Belgien werden 7 Catiäle künstlich gespeist, und zwar: 1. derjenige von Pommeroel nach 
Antoinp-, 2. von nach l*ln1nn, '.l drr brl^n-chc Theil des Espicrres-Canale>. i. von no>~nyl nruh 
Courlrai, ö. vun liuuiers zur I.,js, ii. der Cliarlerui-ßrüsseler Canal, 7. der noch iju Bau LegnlTeue Canal 

von der Lys cur Yperlee. 

Alle diese Canälc. den von Roulers nach der Lys ausgenumnien, sind mit Scheitelhaltungen ver- 
sehen. Von einigen dieser Speisungen folgt im Nachstehenden eine allgemeine Beschreibung. 

Canal von Pommeroel nach Antoing. 

Dieser Canal verbindet den Canal von Möns nadi Conde mit der Scheide. Er ist km lang, wovon 
16 ibm aof die Scheitelhaltung entfallen. 

Die erste Haltung des Canales ist in freier Verbindung mit detn Mons-Conde-Canal. Der Unterschied 
des Wa->('rspi(^'^'els zwischen die-i-r Tlirltun^*- und di-t- Srli«^tellialtung wird niilffls vier S«1i1<hi-i'ii. die 
etwa iOiJ »I von einander entfernt sind, ausgeghchen. Die bpeisung ist während des größten Theiles des 
Jahres, die F&lle der Dürre und der WiedeifüUuug nach dem Sperren ausgenommen, durch Quellen 
gesichert, welche bei der Ausgrabung der Schdtelhaltong durchgebrochen sind. 

Wemi diese natürliche Speisung ungenügend wird, wird sie durch Pumpwerke ersetzt, die in Harchies 
bei der dritten Rehleuse aurgestcllt ^ind. Für dio^-p Spei>nnfr bedient niansirli dc^' Wassers nus dem Mons- 
Conde-Ganai; eiuc Leitungsrinne vuii cUva b<>i)«i Länge luiirt das Wasser au den Fuß der Maschinen; 
sie werden sodann in die Hobe gepumpt und ergleBen sich in ehie andere obere Ableitungsrinne von 
gleicher Länge wie die vorige, weiche sie zur Scbeitelhaltung fOhrt Der Mons>Gondi-Canal selbst vrird 
immer reichlich dnr. h il i- Wri-'^f'r mehrerer Flüsse gi.'speist. 

Bezüglich des Speisungsbcdarfca diei^es Canales hat die Erfalirung gclehrli dmsa Purapen, welche 
ISm* in der Minute (0*2 in' per Secunde) liefern, genügen, tun den vorgeschitebenai Wasserstand auf- 
recht zu erhalten. Infolgedessen und zwei Druckpumpen aufgestellt worden, welche zusammen oder 
getrennt arbeiten k«')nneu und deren jede die obige Wass^Tnienge zu heben imstande ist. Die gesammte 
llebungsliöhc beträgt, abgesehen vom passiven Widerstände, ^l•50 m. 

Jede Pumpe wird von einer direct und einfach wirkenden Dampfmaschine, welche senkrecht über 
ihr aufgestellt ist, in Thfltigkeit gesetzt. 

Das Wasstf steigt beim Austritt aus jeder Pumpe in einer besonderen gusseisemen Leitung von 
I'IU m Durdimesser zum oberen Fahrwasser empor. 
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Die Aufslellunp tl< r Ma-schiuen und Gebriiulc hal 80.000 Fiani < ^^fkoslul. Die luitandlialtuüg 
koslot 300 Francs jälirlich. Bei den Versuchen hü sich ein Verbrauch von 3-Gl bis 4* 15 k(f Brenn- 
malt riale per Stunde und Pfcrdekrafl er^jcben, doch ist der Verbrauch grüßer, und zwar 5-77 kg. 
In den letzten zdin Jahren wurden 4,768.834 m' Wasser aufgepumpt und 967.609 Äagr Kohle verbraueht. 
Dio Gr-^aiiiinlkoslen des Brcuninaterialcä wfdircnd dieser Zelt betrugen 10.381 Francs, somit koniml 
ihr «Jibiicmeter Wasser auf 0 00t Franc odti 0 4 Centime und der Preis von 1000 m', die am 
1 IM gehoben wurdvo, belüud sich auf 0-45 Franc. 



Dieser Ganal folgt von Roulers angefangen dem Thale des Flüsschens Mandel und Iftnft dann 

laust in gera<ler Linie ztir Lys, die er beim Dorfe Oy^em erreicht. Ursprünglich erliielt er mir eine 
Haltung mit horizontaler Basis, 11".^ A w lang, welche nach der I.ys mit l iiirr Si LIcu-c mit du ifai hf>m 
Falle endigt, die einen Sturz von etwa 7- 10 m ausgleicht; die Breite au der Sohle betrugt C»i; die 
Tiefe S-aOin. 

Dieser Ganal wird etwa wftlnend cwei Dritteln des Jahres durch «das Wasser der Handel, das 

i' li bei Rouleis fi-ei in ihn ergießt, gespeist. Wenn die Leistung dieses Flusses ungenügend wurde, 
uurdi' d^m Mangel in dir Irfzte Zeit mittels einer Ccntrifugalpimipo ahffcholfen, welche dimüi 
Dampf betrieben wm-de und das Wasser aus der Lys schöpfte, um es in den Canal zu leiten. 

Diese Einrichttmg befand sich in einem an der Mdndung des Canales nahe bd der Lys 
errichtetem Gebäude. Die alte Centrifugalpumpe saugt das Wasser in einer IlAhe von 1-17 m mittels 
eijir- <russeisernen Rohre-- von 1"17 wi Durchtiiesser und 10 m Länge, das mit e'mer Knnklappo ver- 
seben ist, auf und stöUt es in einer Höhe von 5*93 m durch ein Gussrohr von ()0 cm Durchmesser 
und 61 m LSngie aus. Die Kostm der ersten Einrichtung bdiefen sieh auf 86.800 Francs, die Eibaltungs- 
uad Betriebskosten einschließlich der Kohlen alles in allem 44S0 Francs Jflhrlidi. Die durchschnitUicfae 
Menge des jTdirlich auf eine Höhe von 7"10 m gehobenen Wa^^^crs bofnig 1 ,1(^5 .'730 in\ so dass sich der 
Preis des Cubikmeters aufgepumpten Wassers auf 0*0038 Franc und der Preis von 1000 m' auf einen 
Meter Höhe gehobenen Wassers auf 0-53 Franc stellte. 

Um die SdüfTahrtsfeibflltnisse dieses Canales cn Tsrhessem, wurde der Wasserspiegel desselben 
▼on Roulers aus auf eine Länge von i Am um 0*7."j m gehoben und am Ende dieser 4 im laugen Streck» 
eine Kammerschleuse angebracht. Hi- dureii envtuiis die Nothwendipkiit. das Wasser aus dtr unteren 
alten Haltung in die neuere obere Haltung hinaufzupumpen. Es geschah dies mit einem Wurfrade aus 
Eisen von 4'40fli Durchmesser, welches durch eme Dampftaiasehme Ton 6 PferdekrSften in Bewegimg 
gesetzt wird. 

T>ie gesammte Einrichtung, einschließlich der Gebäude, d('> Kuraias, der Zu- und Abfnlirungs- 
Wasserieitungen, der Gcrätbe, des Aufseherhauses und der Maschine kostete 68.000 Francs und wiurde 
im Jaltre 188ö ausgeführt. 

Die Unterhal t nn g skosten der Einrichtungen sanunt Brennmateriale u. s. w. beliefea sich alles in 
allem jährlich auf 538 Francs; der Preis des Cubikmeters Wasser betrug 0-lOi Gentune, es erscheint 
somit diese Anlage fHr geringe H^ibunfien «ehr empfehlenswert. 

Im Jalire 1891 wurden übrigens die unteren Maschinen durch neue ersetzt, damit einem Wasser- 
bedarf des Canales ron 86.000««* tfi^ch entspfoehm werde. Die alten Gebtude, welche die erste 
Speisungsmaschine enthielten, sind vergrößert und zur Aufnahme der neuen Apparate eingerichtet worden. 

Diese letzteren bestehen ati> drei <;<'ntriru;.'alpnmpen, von denen jede ' der Secunde auf 710»» 
Höbe heben kann. Eine jede Pumpe ist mit einem Saugrohr, das aus dem buugrescrvuir kommt und 
mit einem Ablaufirohr, das in das Ablaufreservoir mOndet, vmdien. Der Motor emer jeden Pampe ist 
ebie Componndmasehine. 

Die Gesammtkosten beliefen sich auf 131.366 Firancs. 



Von größler Wichtigkeit erscheinen Untersuchungen über die Versickerung, TerdOttStung und 
sonstigen Wa>servprlnstp dor Caiiflle, daher die Vornahme derselben empfohlen wird. 

Wenn man Hebemasclunen verwendet, ist es empfehlenswert, die Gesammlki-afl so zu theilen, dass 
eine Maschme unter normalen Teihflltnissen ununterbrochen arbeiten könne, wfthrend die anderen als 
Hiifsmaschinen und als Reserve zu dienen lultten. 

Schließlich hl schon bei der Traeierung eines Canales auf den EinfliiS5 des Lfingenproflles auf die 
Speisebedingungen zu achten. 



OanalToon Bonlers nadh dar Lfs. 
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^ Die Speisung der Canlle In Oetfranitreieli. 

Die Speisung dor Canäl»' in Oslfrankreich i^t doshall) von größtem Interesse, weil dio in Frage 
tretenden Bmnenschiffalirts-CaiiiUe hohe Wasserscheiden überscbreiten und weil die Speisung derselben 
nur mit Hilfe kflnstlicher Bliltel, Rcserroira« Pumpen tt.s. w. mAgUcb war, wodurch der praktuche Beweis 
gefQhrt wurde, da-;s der Mangel der natürlichen Wits-^erspeisung des Canales nichia weniger als eia 
Hindernis seiner Entstehimg und sritn^ (m il( ihcns zu sein braucht. 

Der französische Ustcanal, der ithein-Mui'ne-Canal, der Marae-Aisue-Canal, der Üisc-Ai:äne-Canat. 
der Sadne-Mame-Canol und viele andere fihnlklie WanerstniAeii Kefern liiefiDr den Bewns. 

1. Spetoonir dM Ciaml de FEgt. 

Der in den Jabicn 1»74 bis 1S82 ausgebaute Ohlcanal zweigt sich von der Maas bei Givet ab, »iteigl 
in dem Thirfe der Ha^ aufwArts bis Troassey, wo er sich emet langen Haltung desRhein-Hame-GnuiIe«. 
der HaHung von Pagny (240 m Scehöbe) anschlieBt. Diese SlredEe bildet den Nordarm des Ostcanale«, 

wobei 7»! emälinen i!;!-- i!' ^^ von CiiTi f aViwfirt- hi« Sedan canalisiert ist. Der Nordarm ist im 
ganzen äftSAv« lang und besitzt ,~jO bchleusen mit eiocm GesauimlgeriÜle von l i8 m zwischen Ciivet (See- 
höhe itö tn) und Troussey (Scehöbe 346 m). Von hier bis Toni benQtzt der Canal de l Est da» Bett des 
Rhein^Mame-Ganales (auf S2 km Lfinge mit 16 Schleusen) und trennt sich von demselben erst bei Toul, 

von wo er li ii Süden bis zur Verbindimg mit der Saüne hinzieht und den .Südarm* des Ostcanales 
bildet. Er sloi-t lii. liei von Toul (:?0S »») miL'efangen zuerst bis Furt St. Vincent in d»-! < ;t!ials-iert*>fi 
Mosel und von da an als ^icitencanal das Thal der Mosel aufwärts, übersteigt hei Epinai i.i«*! mj ais 
Scheitelcanal die Wasserscheide zwischen Rhein und Rhöne, beziehungswei^«e swischen der Nordsee und 
dem Mittelländischen Meere ohne Tunnel und steigt nun im Thale der Saüne herab bis dorre, von wo ab 
die Si'liilTahrt in i]ov < aruiüsirrli-n S.kuip' uml {Icp lüiAne bis r.nm Miürll.ni'li-' hen Merre bei Mnr-eilii 
offen steht. Dieser »südliche* Theil des Ustcanales von Toul bis Corre ist llökin lang ujid besitzt 
104 Schleosen. 

Der Oatcanal besitzt aoBerdem zwei Abxwdgungen, und zwar: 

1. Bei Messelin, in der Nähe von Nancy, trennt sich der sogenannte »Arm von Nancy*; er über- 
schreitet die Wasserscheide des Mosel- und Meurthegebietes und sdüiefit sich bei Laneuville dem Rhein- 
MiUTie-ünnal an. 

S. Bei Golbey, nahe Epinal, zweigt sich der .Arm von Epinal* ab. 

In BetrelT der Speisung kann der Ostcanal folgendermaßen eingetheilt werden: 

1 . In dem Maaelbale wird er durch unmittelbar aus dem Flusse entnommene Wasserableilungtn 

gespeist. 

S. In der Scheitdhaltung bei Pagny wird er Tom Rhein>Manie<Canal gespeist. Da jedoch durch den 
Bau des Ostcanales der Wasservonatti des Marae-Rhein-Ganales ungenOgend wonle, nmssle fOr eine aus- 

^'iebi^,'f' Frp^finzung des Wasserbedarf^- vorgesorgt werden. Es geschah dies durch die Anlage ein. - Hebe- 
werk' -. mit welchem d.'is Wasser der canalisierten Mosel im Ausmaße von öö.OOOm' per Tag mit Hilfe 
von hydraulischen Motoren an den Wehren der Mosel oberhalb Toul bei Devalcourl und Pierre la Treiche 
auf 40 m H6he gehoben wird. Ein Theil dieses Wassers wird wieder bei Vacon durch Dampfmaschinen 
auf <nne weitere Höhe von 40 m Hölie gehoben, um die weatlidi gelegene Scheitelhaltung von Hauvage 
des Mame-Rbein-rtinales zwisdi- n Marne und Maa« 7.n ppei«en. 

Außerdem nuisste wegen des Umbaues des alten Hhein-Maroe-Cunales nach den neuen grül^erea 
Tj-pen der franzöeisdien Canftle Ar eine Vennehmng des Spdsewassera Vorsorge getroflen werden, 
welches dadurch geschah, dass die deutsehe Regierung d:is nahe der \\' asserscheide zwischen der Maas 
URfl il< III Rhein in Lotliringen gelegene Reservoir von (Jimili r?-iiii.'rn iluri li Eilinlninp' der Reeervoirdämme 
für die Fassung von 1 ;{,300.000 >«' Wasser an Stelle der bisherigen G.ötHj.OUU befähigte. Zu diesem 
Zwecke musstc sieb die Regierung des Reichslandes Elsass-LoUi ringen in den Besitz der Wasserwerke an 
der Saar setzen, um Ober die gesammte Wassennenge verfdgen zu tcAnnen. 

Dem entgegen verpflichtete sich die französische Regierung zu den Kosten der bereits ausgeführten 
und für die Protilserweitening der auf deutscher Seite noch weiter erforderlichen Speisungsaniagen bei 
zutragen. 

3. Im Hoselthaie wird der SQdzweig des Ostcanales aus der Hösel gespnst In dem 50 Im langen 

Can.dtheile zwischen Flavigny und der Srlieitelhaltung in Epinal sind 11 Wn^sl f iiliialiiuen aus derHosel, 
wrMM' rj.' rifw) ,„■' r in 2+ Stunden oder 1 1 p^r Innfenden Meter und Tu-/ liefern. Diese Wasser- 

mengen von duichächuittlich 1 1 «m^ schwanken jedoch innerhalb sehr hoher Urenzen. 

4. Die hiteressanteste Aufgabe war die Speisung der Scheitelhaltung des SAdarmes des Ostcanales 
in den Vogesen durch das Reservoir von Bonzey bei Epinal an der Wasserscheide zwischen der Haas und 
der Rhöne. Das Reservoir fasst 7,000.000 m' Wasser. 
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Bas Wasser ror Ffilltmir dieMS Reservoirs wird aus der Mosel durch einen Spdsegraboi von 
42.871 nt entnommen. 

Derselbe mei/t ~ii Ii von der Mosel oberhalb do? In<liist[i( \vt>lir' > von Sainl-Elienne, unwoit von 
UoiniremoDt ab, zieht sich durch das laundationsgebiet dieses Flusse- und schließt sich dann an die 
Gdiftnge des linken Ufers an, mit der Eisenbslin von Remiremont nach Epinal gleichlaufend. 

Dieser Graben bietet mit zahlreichen Tünnels, Syphons, Acpiflducten u. s. w. ein besonderes 
laleresse. 

Dn!3 Re?crYoir von Bouzey ist dnrrh einen Ahsrhliif?s aus Mam nverk gebildet, welches quer durch 
das Thal der Aviere angelegt ist. Die Länge der i liaL^iperre beträgt 43iJ »i, die Maximalhöhe 22 m, die 
Eronenbreite4m und die Maximalbreile an der Basis 19-30 m. Die frOher ausgeführt gewesene untere 
Breite von i i so »> hat «ich als /u •schwach emiescn. was eine icostsptelige Reconstiuction erforderte. Der 
Vassor^pif7'el dv- BrliäUors liegt ^ll ftO ni hhcr dem Meere. 

Die Baukosten des Reservoirs von Bouzey betrugen 3,349.000 Francs, diqjonigen des Speisecanals 
a,ä89.0OO Francs, daher zusammen 7,238.000 Francs. 

Der Gesammtbedarf fOr ein Jahr betrügt 31,848.000 m' Wasser, es betragen daher die Bauicosten 
per CubikDeter Wasser 0*232 Fi-onc. 

Die Wassermentre jedoch, welche man jfdirlich in die Scheifflhältung einlassen kann, belauft sich 
iiifulge der großen Sickerungsverluäle auf bloi^ 13,800.000 »t\ Der eingelassene Cubikmeter Wasser 
kostet daher 7,288.000 : 13,800.000 — 0-624 fVane. 

Zinsen und Tilgung dieser Summe zu 6 Ptoceot stellen vor 0*031 Franc. 

Die jflhiiichen Unterhaltungskosten betragen etwa 65.000 Francs fOr 13,800.000 m*, 
«Isofarl«^ 0-004 , 

Daher ^jährlichen Kosten fOr Ist* OH)35 iVanc. 

Bei blofi vierprocentigem ZinsfuB sinkt diese Ziffer auf 0<I36 , 

5. Der Ganal wird in seiner Fortsetzung von der Scheitelhaltung Ton Bouzey bis zur canalislerten 
Saune zumeist durch den Coney-Fluss gespeist, wobei man wegen der bedeutende Darchsickemngen 

räizelnc kurze Strecken ganz betonieren musste. 

U. Speisung der Abzweigung von Nancy. Diese Abzweigung bildet einen kleinen 10 km langen 
Sdieiteleanai, wddier d^ Sfldzweig des Osteonales direct mit dem Rhein-Uame-Canal, also das Uosel- 
Thal mit dem HearUie>Thal TeibindeL 

Der Wasserbtidüif dieses in undurchlässigen Mergeln liegenden Canales bctnV'l für Versickerung 
l'tm' per laufenden Meter oder l.").fKM)»i^ in -2t Stunden, danu für die Schleusung von 14 Schiffen per 
Tag (zu 1400 Mj') 20.000 iM\ also im giUizen UÖ.OOO m' per Tag. Die Speisung geschieht mit Moselwasäer, 
vekhcs am Indostriewehre von Flavigny nusgeleitet und durch eine in Blesselu errichtete bydraulisehe 
lUschinenanlage auf eine Höhe von 12*70 m direct in die Scheitelhaltung gehoben wird. 



ä. Speisung des ][arne*üsne»CanaleB. 

Der Blame-Aisne-CaDB] b^|nnt an dem Alsne-&lt«iiaina], bei Bory-^u-^o, lidit bei Rmms vtHbei, 
bestdgt das Thal der Vesle, durdizieht in einem Tunnel von 2300 m Lftnge die Wasserscheide zwischen 

dtrVesle luid der Marne ntid mündet bei Condü in den Marne-.Seilencanal. Er ist r>8 Ami lang. 

Vor 1809 wurde dieser Cann! ausschließlich durch unmittelbar der Vesle entnommene Wasser- 
meugcn gespeist, was sich als unzureichend erwies, so dass die Schittalu-t durch drei bis sechs Monate im 
Jalve eingestellt war. 

Die Marne allein konnte das hinreichende Wasscrqnantiim liefern. Eine direct entnommene Wasser- 
'••ituii^' h'tf Ic t incn Ziiltnn^'crmn'il von mehr als 100 A»! Länge durch äußerst durchlässige geo'i'-'i- In' 
Format Ionen eriurdeii; man entschloss sich für eine, bis zu jeuer Zeit für Canäle selten ailgeuouuuene 
Illing, nämlicli das Heben des Speisewassers vermittels hydraulischer Maschinen. 

Das Speisewasser wird aus der Marne bei ChAIons vermittels eines Zubringercanales von 18.368 m 
L^je, dessen Wassermonge l'.S m' in dn Sei imrlc firi iclicn kann, abgeleitet. 

Die maschinelle Einrichtung besteht aus fünf Köchlin-Turbinen von 3 m Durtiuuesser und Druck* 
ponipeu. 

S. Sehlws-Ergebniase. 

Nach Anführnnj.' noch anderer Beispiele von künstlichen Hobungen des SpHsew;i««ers bei (lanäk-u 
gibtüejiys die nachlolgende Tabelle, welche über den Kustenpreis derartiger Anlagen Aulschluss gibt. 
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Aus obiger Bearbeitung kunu mun schlieBen, dass seit fünfundzwanzig Jaliren die Speisung der 
Sebiffabrtflcanäle durah maschinelle Eintjehhingoi sich sowohl in Betreff der guten Fnnctionierung ab 
des Kostenpreises bewährt hat 

Hierans PFf^eben <^u-]\ abr>r für die Traciemng sehr bedeiitsamc rolpen. indem man niclit mehr 
gezwungen ist, mit den Sciieitelhallungen iu die höcijstcii und funnston Gebiete der TtiäJer zu geiien, 
sondern die Sehettelhaltangeii in den mittleren Theilen der Tbftler anlegen kann. IMe erforderlifhe 
Wussennfflige können die wjisserreicben mittleren Th* il*' der FlusstliAler, el)enso wie auch die WasSCT- 
ki iift zw IMmnp drrsdljt ii leiciit liefern. Reserroirs in Ostfrankreich selten, da die geolopsdien 
Verhältnisse ihre Anlage erschweren. 

DampflaoasdüiieB helfen hidid den hjdrwilQchen Anlagen b« medrigen Wassentfind«! in zwtKer 
Unie aus. 

Die Wassenrerliistt' dun Ii Einsickerungen sind <)f\ rrrnBer als der Wassrt vorbram Ii fnr Schleusen. 

Diese Verluste könntn zwischen 400 und 500/ [ler laufendf^n M^lrr und in ^\ Stunden in 
einem ganz betonierten Quiaie und bis G m' in einem aut ziemlich durchlässigem TeiTain angelegten Can;d 
scfawankoB. 

Am gcf&brlichsteD ist der klüftige Felsboden, wo das fSnsickem sozusagen gar kdne Grenzen 
hat, und wo die Betonienmg sicli ohtie weilers atifriAthifrt. 

Infolge dieser Umstände ist es für den projectierendcn Imgenieur sehr schwer, die \\':ts!:prver- 
iuste zu besümmen und daher auch die nOthige Menge des Speisewassers im ToriuDehi richtig lest- 
suseiien. 

i) Sectionsberathung Uber die 2. Frage: Speisung der Canäle. 

Bei der Dcbatif lieferte Pesiin wichtige Daten Ober die Spdsimg des Cannlos vmi Tlfmhaix. der 
eiiie vullstüudig wasserarme Gegend durchläuft. Das zur Speisung crfurderliche Wasser wii-d der Deule 
entnonimen, indem circa 26.000 m* in die 36 m hdher gelegene Scheitelhaitmig getrieben werden. 

Di<^ Sc'hcitclhaltung spielt daselbst dio Rollr cine.-i Reservoirs. 

Dir >r r Canal verbindet das Bassin dur Dcule mit denjenigen der Scheide und hat einen Verkehr 

von ÖOO.OUO t. 

Er ist auf eine auswhliofilich kfinstliehe Wei^e ge.spcist und erhalt vitiA einen Tropfen natürlichen 
Wassers. 

D;ls Wasser wird diirrh r>rinij>fmn«rhin' M in dor St idt Lille ciilnonimfn und prrade<*o wie bt-i 
einer stadtischen Wasserversurguiig auf 35 m gehoben. Es werden täglich 20.000 bis 25.000 m' Wasser 
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in die Scheitelhaltung ^radiL Unter diesen VeihftHaissen und für einen so Ideiaen Cum] ist es selbst- 
verständlich, dass das Wasser relativ theuer ist, es kostet 0*02 bis 0-02Ö Franc per Cabitcroeter. Trotz- 
dt'tii hat diese Au«:gabe keine BedeuLoDg und besteht der Canai seit 16 Jahren unter sehr zufrieden- 
Stelleaden Verhältnissen. 

Hierauf fiuste die Section den Besdilnse in d«r Angelegenheit der zweiten FragCi wie deraelbe unter 
den Gongi«sd>eMUfl9»en bereits angegeben erseheinL 

8. Frage. Die WasrardiolitiiDg der GanSle. 

Ober diese Frage lag nur ein Bericht von 6. Bompiani, Inspector des Qenio GivUc undLuigi, 
bigenieur des Genio Civile in Rom Tor. 

a) WtsMrMtam int Canlle In ttallin. 

1. Allgemeiue Eigenschaften der italieniseht^u Kanäle. 

Die SchifTahrtscanäle in Italien haben fast durchgehend eine zweifache Bestinunung, und zwar zur 
Schiflahrt und daneben entweder zur Bewässerung oder Eutwässeruitg. 

1. Die SehiflUuis^ und Bewässernngsean&le laufen zumeist 'm groBen HAfaen (3 bis 45 m) ittwr 
dem Gnmdwasserspi^ld in sehr durddiBsjgem, echotterigem und sandigem BodeR» sind daher sefaar wassw^ 
durchlässig und erfordern Bekleidungen auB undurcUfissigen Materiatim, wenn sie nicht großen Waeser- 
Terlusten ausgesetzt sein sollen. 

2. Die Scbiffahrts- und Kutwässerungseanäie haben im Gegentlieile tiulurgemäft einen sehr - 
niedrigen Wasserspifgel, welcher oft auf gleicher Hflhe oder selbst unter jener dee Grundwasserspiegels 
liegt und sind Obenli' S fa?;l immer in mehr oder weniger festen, thonigen Boden durchgegraben. Diese 
Caiialo erleiden daher durch Einsidwm keine Verluste und brauchen daher selhstveistftndlich auch nicht 
gedichtet zu werden. 

Ausnahmsweise sind gewisse Schiffahrts- und Eniwiaserungscanäle in den unteren Strecken in 
Oberitalioi, beispielsweise hi Venetien und im Polesine nicht lief eingeschnitten, send«« im Gegentheil 

auf eingedämmten Betten, deren Sohle oll viele Meter sich über die anliegenden Grundplöcke erhobt, aber 
auch hier sind keine Dirhtiinpen nolhwendig, weil d»*r Roden thonig und wenig durchlAssig ist und wegen 
der reichlichen Speisung kU iiie Wasserverliislc nicht in Betracht komnten. 

2, Indirecte Hittel, um Wasserrerliiste sn TerhAtra. 

Wenn Kiii?if kenin?en dnrcli das Wegi-eißcn der Ufer infolge zu rascher SlröTininj: entstehen, was 
oft der Fall Ist, dann wird diese Eiiisiekcrung indirect durch die Uferschutzwerke behoben, al-s welche 
trockene oder in Mörtel gelegte steinerne Deckwerke, Faschinen, Flechtwcrke, Anpflanzungen, Besamungen 
Q. t. w. hl der gewohnliehen Weise verwendet werden. 

9. Dirccte Mittel zur Dichtaug. 
Hiezu werden in Italien nachstehende Mittel verwendet: 

«0 Dlcditnng dwroli trübe« Wmmt. 

Dieses äHesle, einfachste, hilligsle und wirksamste, aber auch langsamste Verfahren besteht darin, 
ilen Schlamm, welcher in den fließenden Wässern suspendiert ist, zur Al'bgrenin'^' im Ctinalbette zu 
bringen, wodurch dasselbe einen thonigen, undurchlässigen Charakter bekommt Je länger diese 
Ansddftmuiutig dauert, desto tiefer dringt ^eselhe in den Boden und die Winde des Canales, und desto 
dichter werden dieselben. 

Dieses Vei fahren wurde von jeher bei den Can'ilin von F*iemont, Emilia nnd Venczien benutzt. 
Man macht davon hauptsäelilich Gebraucli, wenn das Speisnngswasser tiiibf und im Überflusse vor- 
liaadeu iät, so dass ohne NachthcU eine gewisse Menge Wasser in den ersten Jaluen durch Sickerung 
verioren gehen kann. 

Zwei oder drei Jahre waren genflgend, am jeden Wasserverlust hi den von der Dorn Riparia her- 
stammenden Canälen zu br-.eitigen. 

Zu Anfang dieser Operation zeigen sich oft, namentlich im Sandboden, bedeutende Sickerungen, 
die oft Wohnungen und Grandstöcke vorübergehend schädigen. Iii kurzer Zeit füllt aber der Schlamm 
die Zwischenräume des Sandes vollkommen aus und macht ihn undurchlässig, so dass Sickerungen 
tiicht mehr statllinden. Diese« wurde in Italien bei zahlreichen Canftlen, insbesondere der Frovinzi n 
Verona, Padua, Treviso imd Vieen/;a, welche GaniUe durch die schlammigen Wässer der Etsch, Brenla, 
l'iave u. s. w, gespeist werden, beobachtet. 
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Insbesondere wenn im SchlaiQingebaUe des Wassers auch kalkige ßestandlbeile enthalten sind, 
findet eine voUsländige Vcrsinterung stall, die :in die Wirkung des Sandbetotn «erinnert, 

Ist das Wasser arm an Sdilamm, so sind ofl zwei bis fOiif Jabre zur vollätündigen Dichtung 
nötlüg. 

Das flcblammige Wasser wird in der Bewegung aushalten, um den Scblamm alnusetzen, dann 

abgelassen und durcheine uciu Mengevoii.'^i ljlammigem Wasserersetzt. Um dasVerfahren zu beschleunigen, 
kiuin auch eine diknne Tbonscbichte an du- Sohle ausgebreitet werden, wie dies beim Ganal Cavour 
geschehen isU 



Fddt tiübes Wasser, wie bei den xahlrdchen, durch die klaren Wasser des Tessin und der Adda 
gespeiston lombnrdisrhen Canälen oder ist wenig Wasser Torlianden, so ist die Bekleidung mit wasser- 
dicliten Maturiaiien nothwendig. 

Das einfachste Mittel besteht darin, die Sohle und die Bösdiungeu mit einer Schichte thoniget 
Erde oder Rasenxiegeln zu bedecken. 

Die Tbondecke kann 0-60 m stark sein und wird oft darüber eme 0*30 m starke Bddeidung aus 
GeröUe gegeben. 



Das POasler liegt l»ald bloB auf Sand, welcher mitunter audi mit Härtel begossen wird, bald anf 
MArtei, IVocken gelegte Pflasterungen werden oft so behandelt, dass ihre Zwisdieniflume mit Sand 

oder SteinPiililfrin ausgefüllt werden, sodann wird das Ganze gevrri>5e!t und zum Scldusse mit sehr 
dünnem Möi kl üIm iso rt, «o <h\^p. aWc Hohlräniiie mit Mörtel gefüllt sind. Die Pflastoninfr<slärke ist 
etwa 18 cm und die Ausfüllung der Hohlräume erfordert U ü45 im' Mörtel für den Quadratmeter. Die 
Kosten belaufen sieb auf 1*13 Mark per Quadratmeter. Diese Fflasterang findet sich bei sehr vielen 
lombardischen Canälen und in der Provinz Verona, wo viel Flussgerölle und wen^ Thonerde vor» 
iiaiiden ist. 

Ist der Boden noch nicht vollkonunen gesetzt, so bricht das Ptlastcr, diuui wird es gereioigt, 
mit Wasser begossen und wieder, wie frdher mit dünnem Mörtel bebandelt. 

Dieses Verlahreu hat sich jedoch nicht fiberall bewftbrt und wird daher gegenwärtig mdir die 
einfache Pflasterung in Mnrtr! angewendet. 

Diese ist in Oberilaiien besonders üblich. Die Dämme iles Naviglio ^'landc in der Lomliardei sind 
auf eine Strecke von 80 Am und Jene des Bereguardo-( '.anales auf 10 hu derartig gepflastert. Ebenso der 
CanalPavia, Canal Martesana, Villoresi etc. DicSteine sind biebei 15bis20 m stark. DieSteme schwimmen 
vollständig in Mörtel, weichet- kotTx n Molilnimii zwischen ihnen lllast und aufierdem ein ununtcrbrodienes, 
wenigstens .1 cm starkes Reil uriti r diesen bildet. 

Die Mörtelpflasterung fand bei dem das Hochland von Vei'oiia durchfließenden Canale eine groß- 
artige Anwendung. Die von diesem Canal durchfiossenen Gegenden bestehen aus alten Mortnen und 
postglacialem AlluWum, sonach sehr lockerem Boden, unter dessen Oberfläche das Grundwasser erst 
in einer Tiefe v<m 1 \n< !<•;,/ <\, h vorfhulef. 

Die auf dem ganzen Laufe sehr bedeutenden \ erluste verbrauchte bei gewissen Strecken das ganze 
Speisewasser, so dass, nachdem der Lebmsclilag zu theuer gekommen wäre, zur Hörtelpflaslerung 
geschritten werden mussle. 



Wo Steine allzu weit entfi rnl -irid, ist die l'Ha-h lung nicht mehr voi-theilhafl. Wo hingegen Sand 
und Kies in guter Qualität vuriianden ist, wie in Fieniont, der Lombardei und Venedig, dort empfiehlt 
sieb die Anwendung des Betons ganz besonders. 

Dieses Verfahren hat zahlreiche und wichtige Anwoiidiingeii in Italien gefunden. 

KiiT dei' letzten ist der Werkcanal von Verona, (h v dun Ii-i In ihI- mit einer 0-:50 »« starken Beton- 
.•'cliichle bekleidet ist, und zwar mit Hücksicht auf den sehr durchlässigen Boden. Die Unterhaltungs- 
kosten sind unbedeutend. 

Die ausgedehnteste Anwendung fand dieses Verfahren auf einer -18 ihn langen Strecke des Villoresi- 
Canales. Hier wurde die 20 em starke Betonbekleidung noch mit einer 30 es« starken Erdscbicbte bedeckt, 
um de» Beton vor Fi "-t \mt\ He-:< l)"Hli"/ii!n/< n zu schützen. 

Die italienischen Ingenieuro kamen Qbei-ein, dass bei (Jauäleu, die im Winter Irockeu gelegt weniefi, 
die Uörtelpflasterung leiditer instand zu halten ist, als die Betondecke, hingegen ist der Beton ent- 
schieden wasserdichtt-r. 

Die Kosten betragen 1-28 bis i-40 Mark per Quadratmeter. 



b) Dlflitduig dvrdh LaHanaoMag. 



0) "DkiUiaag woük Btaliipaftstar. 



d) Betonbekleidung der Canäle. 
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a) M w iw^liliMiimiiUi 

Sie werden tiieUs trodcen, theils in Mörtel ausgefiSiri Vielfadi angewendet tind Hanem nionenUidi 

bei den schnellfließ^-nden mid älli len Iiiinb;inli3( lien Canälen. So ist der große schilTban' Mailäiidcr-Canal 
unfeine Plu'ckt von iOÄ"(, jinn von Bort-^Miiiilo auf l\lii<, der Pavia-Canal auf 19 km, der Pademo- 
unU Mailesaua-Canal auf 19A>m mit scnkrcchteu imd schiefea Mörtelmauei-n versehen. 
AHe ^ese Atbtiten stammen schon von langer Zeil her. 

Die Bforlelmauem, die auch jetst sehr verwendet weiden* sind gewöhnlich an der Krone 40 cm 

Aurk, mit seiikn i hton Wänden gegen die Erd-i ito inid mit Verjüngung 1 :6 gegen die Wasserseite. Sie 
kosten per Qtiadrulmoter ?> i() bi« i Mark. Die l'nlertialtung h?'?tf>ht in einer alle fünf bis sechs Jalirc 
Torzuuebmcnden obeilläciiliclien Ausfugung, wovon der Quadratmeter 4U rfeunige kostet. 

Diese Bddeidungen mittels Troeken- und Mörtelmaaera haben den Tortheil, das Ganalprofll 

festzusteUen, die Eingriffe der Uferbewohuer zu verhüten, dem Leinpfade eine gute Unterlage m vn - 

<cIiafTcn. wegen ihrer fiohen Hrrstclliiii^'-^kosfrn mn--^ cir li jeiloch ihre Anwendung auf Gegenden, in 
denen die Materialien und der llandwerkslobn billig sind, besehrünken. 

^ Mscatiioii d«r Seefion Ober «He 8. Frage: DicMung iler GanlUa. 

Bei der Dehatte wurde von Pesliu gellend gcmadit, dass es nicht zweekiuäßig sei, die Beton- 
decken mit Erde sn bekleiden, weil man die entstandenen Risse nicht leicht entdecke, ferner weil tut Untere 

«Buchung de3 Betons erst die Erddei-ke entfernt werden müsse, luid >%'eil der Schulz des ßetons durdl 
die Krdschichte mit ntVk~ieht darauf, duss die Schiffsleute ihre Haken nie in den Beton, sondern 
in die oberen ioi-kcren l^rdböschungeu zu stoßen pliegen, oliuehin eulbelu-lich sei. 

Die Betondecke wird am Mame-Rhein-Canal, wenn kein Unterdrück vorhanden ist, 15 em, sonst 
30 cm stiirk gemacht. 

Die Betheernng der Selnilzdeckc trage sehr viel zu ihr. r Di('liti;.'k(H hi i. Es kann i nhvi di r der 
Kalk der Mörteldecke getiieert werden, oder abei' die UelODdecke mit einem Cenietilüberguss und dann 
mit einem TheaäbetgiBse Tttselien werden, was sehr wirksam isL 

Hierauf nahm die Seetion den auch in der VollTersammlung angenommenen Besehluss rOeksidiUidi 
dieser Frage an, wie dies bereits oben ai^fAhrt wurde. 

4. Präge. Beserroin. 

Hierüber lagen secl«s Berichte vor, und zwar von hamis, LIaurndo, Bouvier, Cadard, 
Fontaine und Hoerschelmann. 

a) Von den Wassarbahfthern in Englisch-Inilian. 
1. Waasemglmei. 

In allen Gegenden Indiens g^bt es eine feuchte und eine sehr tax>ckene Jahreszeit, doch ist das 
Regen- und Flusaregime sehr verschieden. 

In Oberindien, im Thale des Ganges, Indus etc. worden die Fh'isse im Frühjalire durch das Schmelz- 
wasser der Gletscher und des Schnees gespeist, wälu-end Ende Juni der über ganz Indien iierrschende 
Südosl-Monsum, welcher vom Meere kommt, reichlichen Regen bringt Die FlOsse Obermdims haben 
daher das ganze Jahr hindoreh Wasser, welches auch für die Bodrat>ewftsserung genflgL 

Anders ist es im südliehen Indien, wo die meisten Flüsse ihr Wasser nur dem Monsum verdanken 
und infolge dessen wAhrmd mehrerer Monate im Jahre koin für B. wässenmgszwef ke vi rfn<rbarns Wa-^er 
führen. Man ist daher namentlich in den Centralprovinzcn Indiens genöUiigt, walaend der ieuchten 
Jahreszeit die Wasaermengen, weiche während der trockenen Jahreszeit anf den Boden Terbreitet werden 
sollen, aufkttflpeichem, das heifit Reservoirs zu bauen. 

2. Allgemeines über Reservoirs in Indien, 

Das Reservoii System ist am stärksten in den Provinzen Madras und Bombay, l>eäonders in Dekan, 
au.«gebreitet. Seit undenklichen Zeiten haben die Buidos auf solche Weise Wasser aufgespeichert Es 
gibt in der Gegend von Madras mehr als 50.000 Reservoirs, deren Abschlusswerke susanunen mehr als 
.>o.(M)OÄMj Länge besitzen, und mindestens 3iK).()4M) gemauerte Bauten aufweisen. Oiese Reservoirs haben 
sehr verschiedene Diriiensionen. die meisten .iber haben nur einen sehr geringen Bauminliait. 

Im Üislricte von North- Arcot sind 3297 Reservoirs, von denen U81 weniger als je 4 ha, im giinzen 
2930 weniger als 80 A«, 106 Reservoirs je iOO ka, 17 Reservoirs 400 An und o noch grOBere Flftchen 
bewässern. 
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IHe grofle Anzahl and di« geringe GrtBe vieler von diesen Reserroirs haben die indiflcbe Regierung 
Teranlasst, diesclb« n in zwei Qassen za Üieilt.n. Die kai^crli< Itcn Reservoirs, die allein unter der Ver- 
waltung der ftifontlichen Baoteo stehen, uiul die kleinen Resenroirs, welche den Localbehfirden unter- 
stehen. 

Selir nelc von den indiMlien Reserroirs lind sehr alte Banveike. bezüglich deren den modernen 
Ingenieuren nur di«f Aufgabe der VenroUkommnung, BefesÜgung oder Ergfinzong ngffallen ist, indessen 

gibt einige- «flir srhune Reservoirs n^-ueii LVprunge^, lie^oiider* in der Provinz Bombay. 

Die R''^er\oirä sind entweder isoliert oder in einem Thalc reihenförmig übereinander angeordnet. 

Di« Hfcsenroirs ladiens sind fast alle Bewässtruagsbthälter; ihr Fasäungsraum richtet sich daher 
nach dem Bedaife der GrandatAcke, der je nadi der Lage Tencfaieden ist 

Im iülgemein« n I-t man bestrdtt, die Reserroir» oberhalb Teli^iger Schluchten anzule^'en. weil 
liiedurch d< r .\bschlu^*danim nur tine geringe Lange zu iiaben braucht. Da; Reservoir von Cummum. 
District Guuloor, welches 2000 ha Ob«rfläche besitzt, i^t durch ein 30 m hohe» Abschlusawerk au einer 
bloi 90 m bieitoi Schhieht gd>ildet Das Absehlusswerk ist aus Erde und hat nreifüBige BAschongen. 
Das Reservoir Ton Knggar imlHstriete Mysorc hat einen Umfang von r.tA-m und ist durch einen Erd- 
damni von 300 M L&nge und einer Hajumalböhe ron Sö m, welcher an der Basis 180 m breit ist, 
abgcschlo.ssen. 

In Ermanglung solch günstiger Stellen hat man oll Reserroirs auf etwas gewellten Hochebenen 
angelegt, wobei Jedocb die Abschiusswerke sehr lang und nicht sehr hoch sind. Als Beispiele htelQr 
dienen folgende Reservotn: 

Das Re.servoir von V»prfinum. im r>i«lrifft' Soulh-Arcot hat einen 20Ä-»i langen Ab.>ch1ussdanun Ton 
C m Höhe. Seine UberllUehe misät &(XMJ fia und sein Fassungäraum beträgt 80,000.000 in'. 

Die Reservoirs von Red^lls lakos, welche die Stadt Madras mit Trinkwasser vetsehen, bestehen 
ans xwei von den Gingeborenen ausgeRttirten und von den Fjigländem vervollkommneten Becken. Das 
Abschlassivetk !.< ^it/t ( 'n- T.'mge von mehrr-rr n Kilometern. Die maximale Tiefe lietrftgt7m, die nasse 
Oberflache 2500 ha. der Rauminhalt 7ö,(KX).000 i/i'. 

Faät alle Ab.-ichlusswcike der indischen Reservoirs smd aus Erde ausgeführt, einige sind gemauert, 
andere tbeOs gemanert, tbeils ans Erde herge^UL bn letzteren Falle hat die Haaer die Form einer 
Qoaimauer. 

Die Krone der Erddämme liat bei den gewöhnlichen Reservoirs eine Breite von mindestens 3*50 s*. 
Die Angaben aber die Stflrke sbid sehr verschieden. Oberst Rundall gibt als Regel an, dass die Breite im 

Niveau de.s höchsten Wasserstandes der maximalen Wa.sserhöhe gleiclikommcn soll, welcher das Äbschluss- 
werk lialfen soll. Dies püt jedoch nur für klpinc Rf-servoir-;. FOr sehr <^'r(tße R(-":r-rvnir> wird die thronen* 
breite gleich dem rierlen Theil der Wasseriiöhe an den tiei'geiegcucn Tlieilen angenommen. 

Die ftuBeren Böschungen and eineinhalb bis dreilttfiig, meistens zweiflUlig. Die inneren Böschungen 
and mit fiiK r Sleinpackung, einer festgestampften Scholtcriage. Rasenziegeln oder Schilfrohrfa.schinen 
verkleidt l uii- r abi r mit Rriumr«?!, Str'mi hcrn, Sehiirrolir uinl Sumpfpflanzen bewachsen. Die inneren 
Bö.sehungcn .sind bei starken St< in|)ai kungeu bei Schotter 2:1, bei Anpflaozuugeu ebenfalls 2: 1. 

Die Überfalle sind immer gemauert. Die Wasserentmdune gesdudit mit kleinen gemauerten 
Aquftducten, welche die Abeehlusswerke ihrer gamen Breite nach durchlaafen. Das Ofltaen und SchlieBen 
geschieht mit SehAtzen, wozu Winden und mannigfache i^parate dienen. 

4. Gemaierte Reservoirs. 

Trotz der fast ausschlieBliehen Verwendung von Erddflmmen, gibt es in Indien auch Reservoirs mit 

gemauerten Abschlusswerkcn. 

Das Reservoir von Chembrambankum, 2Z km von der Stadt Madras entfernt, stellt einen 
großen, vollständig kflnstlidien See vor, der früher von äea Eingeborenen geschaffen und dorch die eng- 
lisdien Ingenicure vergrößert worden ist. Der Fassüngsraum des Reservoirs beiragt 77,000.000 m*, seine 
Wa=-err>berflSche 25fK) ha. 5 km lange Ab«ch!usswerk i-t au« Mauerwerk hergestellt und 8 m hoch. 

Das Vcrtlieilungäsystcni besteht aus Jo Speiseaquäducten, das Übcrlaufwasser entleert sich durch 
C ÜberfKlle, die eine Gesammllflnge von 200 m haben. 

Das Reservoir von Mulha bcftrlil aus einem ^Tinain rtrn Abschlusswerke von llSOin LAnge, 
ohne den i\0 m langen Überfall. Di« Maxiin ilhülic dieses auf F- 1- tunrlif?r!cn, den Mutha-Fluss absperrenden 
Wehres betrügt 30 m o))crhalb des .Mutlia-Belles und 32* 10 »i oberhalb des Baugrundes. Der Quersduiilt 
der Mauer ist trapezförmig, die Krone ist 4*35 m breit und befindet sieb 3*35 m oberiudb der Oberfalls- 
kante. Die OberfÜtche des Reservoirs betrAgt 1400 A«, sein Niedersddagsgebiet 5O.S00 Ao, der Fassiings^ 
räum 14C>,000.000 m\ Die Gcsammtkosten beliefen sich auf 6,200.000 Francs, daher auf 70 Fnmcs 



Digitized by Google 



169 



per KHK) //*'. Das Wui-ser vortlieilt sich aul zwei Canäle, von Honpii Her finc auf dem rcclitcn, der andere 
auf dem linken Ufer der MuUia gelegen ist. Die bewässerte Flüche WUägt 3G.0O0 ha. 

Das Reservoir von Eruk liegt in derselben Gegend bei Sfaolapur, am Flosse Adhila und sollte ein 
Abschlusswerk von 220O m Länge erimlten, welches in seinem mittleren T]m\p von Krde, an den beiden 
je iOO m langen Enden :ihpv niis .Mnuprwork (»rojeclii rt war. Es ist jedoch im Jaliro 1807 ^öRtriithcII- 
aus £rde ausgeführt worden und sind di*> LiberläUe an den beiden Enden des Wehres von zusammen 
S25 m Breite in den Felsen gehauen. IHese OberfiUle liefern 1800 m' per Secnnde mit einem Oberfalls- 
strahl von 3 w Dicke. Die Maximalhöhe des Abschlusswerkes beirügt 23 ni. Die Krononbreite ist 1*8() «i, 
die wa'^spf'jcitifri' Bü-i liunp 1:3, die Außensf ilc 1 :2. Das Slaunivf.iu \A r, imlcr der Krone. Das 
Reservoir hat eine Oberfläche von l&ZO ha und einen Fassungsnium von 91,000.000 »i*. Die Baukosten 
betragen 1,795.000 tVancs, mithin 19 Francs per 1000 flf*. 



Fttr 16 Reservoirs in ier Provins Bombay, die vor 188S anter den verschiedensten VerUUtnissen 
gdMUt wurden, mit Fasiangsränmcn, die zwischen 400.000 und 94,000.000 m' schwanken, mit Abschloss- 
werken, deren LSngen zwisehen 150 und 3R10 »n eingeschlossen sind, und deren Maximalhölie zwischen 
9*30 und ä9'30in schwanken, wobei der Gesammtfassungsraum dieser 16 Reser\'oirs 291,000.000 m' und 
der Gesanuntkostenbetrag 19,950.000 Francs betrog, stellt rieh der durcbsdmittiiche Herstellungspreis 
für 1000 m' auf 44 Francs. In der Provinz Madras darf der Herstellungspreis für 1000 m' 26 Francs 
nicht überste^n, wenn sich das f Ckr die Erlmuting verwendete Capital noch mit 5 Procent verzinsen soll. 



In den Ländern, welche, wie das Centrnm und der Süden von Spanien, langen Perioden derTrocken- 
lioit unterworfen sind, in weldipn der Regenfall .-cht unrc^elmrißi;.' i'-t, in wclrhen die Flüsse im Sommer 
keine Nahnmg vom ewigen Schnee erhalten und durch keine grotien Seen llietten, welche Uire Wai^ser- 
TerhSltnisse regeln, bilden die k&nflAticlien Webrreservoirs hnmer ein wertvolles und manchmal sogar das 
einzige Mittel, die Wa.ssermasse zu sammein, welche Out den Af^erbatt, die Industrie und fOr dn sttdtisdie 
Wasservcrsorgiuig dringend notliwendig ist. 

Diese Reservoirs werden etUweder iiu Uebirge an Stellen, wo die Berglehnen naiie zusammeurücken 
oder aber in Flussniederungen angelegt. 

Im ganson Unterianfe deijeiügen FiOsse Spaniens, welche dem Mittelländischen Meere m^idiOr«!, 
ist die Errichtung der Wehrreservoirs in dem Delle der Nebenflüsse d.is einfachste und zugleich natürlichsle 
Mittel, um dem Manjfel des kleinen Wn--rrstnndes abzuhelf»*!), und hiedurrh die Bcrii^^r-Iunii der Grund- 
slücke, die hier seit Jahrhunderten eine iM'träehtliche Ausdehnung angenommen hat, zu bewirken. 

Die Anlagen der Wehneservoirs bilden auch heutzutage ein System der Vertheidigung gegen die 
verheerenden Ohersrhwemmungen, welche ttch periodisdi in der Huerta (das heißt berieselte Ebene) von 
Murcia ereignen. 

Llaurado ist der Ansicht, dass es vorUieilhafler ittt, an.stalt eine« großen melirere kleinere Reservoirs 
zu bauen, da bei groSen Reservoirs der Leilungacanal eine große Lfinge besitrt, die Gefahr im Falle eines 
Braches ^el grOßer ist, die Instandhaltung schwierig und ein passender Bauplatx schwer xa finden ist 

Das System der klriiion Ri >r-rvnir- Itat aur^h In den spanischen Provinzen an der mitteUSndisdien 
Meeresküste zahlreiche Anwendungen erfahren. 

Für große Reservoirs in den Betten der Flüsse selbst oder ihrer Nebenflüsse nimmt man in Spanien 
zu gemauerten Wdwen seine Zuflucht. 

In neuerer Zeit sind in S^nien mehrere Reservoirs mit Erddftmmen errichtet worden; die 
bedeutendsten sind die von Logrono und von Kp-i-a de lo? Caballeros. 

Das Reservoir von Logrono wird von einem aus dem Ebro-Flusse abgeleiteten Canale gespeist. 
Es fasst 1,500.000 m' Wasser und ist durch einen lOm hohen Erddarom gebildet Die Gesammtkosten der 
Herstellung belaufen sich auf 80.000 Francs. Das Wasser für die Bewässerung eines Hdctares in der 
M ii/t von 500 m' kommt auf 1550 Fhtncs zu stehen, das heißt, der Gubikmeter Wasser kostet 
25 Centimes. 

Das Wehrreservoir von Egea de los Caballeros in der Provinz Saragossa fasst 2,200.000 m' 
Wasser und ist lim hoch. Die Kosten der Herstellung betrugen 198.520 Fhmcs. 

Die großartigsten Arbeilen sind im Zuge, um die Überschwemmungen in der Huerta di Murcia zu 
beseitifrcn. Es soll hiezu die Höhe des bestehenden Reservoirs von \'nl de infr-rno um 15 m vermehrt tmd 
dieses fast ganz verscblämmte Reservoir gereinigt werden, wodurch dessen Aufualirasfäiiigkeit auf 3ü 
M il l to n e n Gubikmeter gebracht werden soll. Da aadi das Reservoir von Lorca, vimusgesetst. dass es 
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gc>n'itii<,'t vtirA, 31,500.000 m* faast,'«i wQtde im ganzen eiD FasrangBiiinni von 67 MiUioiien Gubüuneter 

Torfaaiulen -»'in. 

Außerdem sollen, um das Thal vor Übcrschweinmuiigtai zu schützen, sechs weitere Reservoirs im 
Bette des Segura und in seinen Nebenflflssen eiriditet wMden. Ein projeetiertes Reserrolr im IUo-G«qMr 
soll 38 m hodi werden und 39 Millionen Cubikmeter fassen. Ein zweites Resenrotr ist niH doem liS « 
hohen Damm für eine Aufn.ilini^frihifrkeit von 40 Millionon Cnliikrnctn Wasspr projcLlii-rl. 

Die wichtigsten Daten über in Spanien ausgeführte Reservoirs sind aus der nachstehenden Tatjclle 
zuentnehinen: 



Name 
d*B R«MrToin 


in wcit hi'iii RS 
enicbtet i t 


LSu(re 
tler Sperre 
m 


Breite der Thakpem- 


raum 
«*■ 


Hohe 
w 




4»lien 
m 


unten 
w 


Ahnsnza 


Vinalopo 


89'00 


i90 


lOM 


lv400.000 


10*69 


XVI. Jahrhundert 


AHcante 


Honegro 


67-43 


19 '50 


13 '70 


8,000.000 


41-58 


1579-1684 


Elche 


Vinalopo 


70- 00 


900 


12 00 




23-20 




Hoesea 


Isuola 


35 00 


11 -00 


1600 


1,178.000 


20 00 


XVII.Jahrhunderl 


Gasco 


Giiadarama 


?r>0'77 


i08 


72-45 




93-33 


1788 


Puetife« (Lüri:a) 


Lufhena 


2W17 


6- 13 


4012 


350,000.000 


50- 13 


1785—1791 


Val de inferno 


Luriu-nu 


79- Ii 


8 -30 


50- 1*1 




35-66 


1792 


Njjar 


Carrizal 


103-32 


lG-72 


20 62 


15,000.000 


27 SG 


1850 


Ponton (MiTR 


Lozoya 


72-41 


6-69 


30-09 


27,000.000 


28 00 


1852 


ViUftr 


Lozo^A 


134-80 


5-SO 


46- 10 


20,000.000 


51 40 


1870 


Lorca (neu) 


Luchena 


163-00 


400 


38-00 


31,000.000 


48 00 


1885 


Hgar 


Martin 


72-00 


5-00 


44-80 


17,000.000 


43-00 


1887 



t) Die Wasserbehälter SQdfrankreichs. 

1. Allgemeino Lage der Beservoira* 

Südfraiikreit-h bielul zahlreiche inteirawante Beiqiiele Ton Kesen oirs, die tlioils zu Zwecken der 
BiiiMi iH( hiffafirt. llieils zur Wassorvei-^or^riing von Stildlen, zur Refriedisj'ung land'vi! t~< liaftli« Iior und 
inUustiieiler Hedürfnisise und zur Verminderung der Hochwässer angelegt wurden. Die Bauart ilm,*r Stau- 
werke ist sehr mannigfaltig'. Sind sie in ^'« birgigen und bewaldeten Gregenden inmitten der Slteslen 
Boden^chii-hlen gelegen, wo reirhlicher Hegen fallt, der Wassorverlust sdir gering ist und ^e Anadiwem« 
muiigen dfr 11k he von FaiKÜ^i r no<< liafTr>riheil und unbcdf-nft iid sind, so haben sie den VorUieil, jälirlich 
eine leichte Speisung zu linden und wt-uig der Verschlüimnung ausgesetzt zu sein; meist sind sie jedocli 
in steU aiifidlend«! IMIem angelegt, wo die Bodenerweiterungeu seilen und von geringer Ausdeluiung 
sind, und wo daher ihr Raummhalt, wiewohl derselbe verhAltnismflftig gwring ist, nur mittels hoher 
Ahdämnuuigcn hcrgeslellt werden kann. Man hat daher bei den letzteren von der Iler-lrlliin;.' aus Erde, 
wp!c(i<> keine {refiüfreüdf Siclifrlinil hiolet. wi^nn das Mauerw<»rk eine bedeutende Höhe besitzen soll, Um- 
gang genommen, und uidem man di<! V orDieile benützte, welche ein nicht zusajumcndrückbarer Felsen 
für die Grundlage guter Fandamente bietet, nur entweder das aus Erdreich und Mauerwerk bestehende 
gcmiselile Systi in, odtT meistens das nur aus Mauerwerk bestehende System angenommen. 

Ganz besonde r^ <^n"msti};e Bedingungen für die Anlaire sol( lier Reservoirs in Südn-aiiki i i( h bot d.i? 
l'ilalgebiige, welches einen von Wessten nach Osten gerichteten ^uerspom in der Nordkette der Ccvennen, 
der Wasserscheide zwischen dem RbAne- und Loire-Gebiete bildet 

Sein Kamm stei^rt In i der Atuiäherung an die RhAne an und wddht die Hoito von 1400 m. Sein 
Nnr iablian'p' ist liäiili^'cti .Nordwest- und Westwinden ausgesetzt, welche demselben die auf dem Wege über 
den Uccan gesammelten Dünste- znfiilu-cn und als Regen niederschlagen; sein Südabhan? empfängt die 
Süd- und SOdostwinde, welche die Dünste, mit denen sie sich auf dem Wege über da» Millelmeer beladen 
hiiben, daselbst in Form von häuflg gic0bacbartigcn Gewitterr^n ablagern. Die Wasserlflnfe, wdche vm 
da ht-rabkommen, sind daher zu gewissen Zeiten bedeuletulen Anscbweilimgen ausgesetzt. Außerdem 
diriil anf seinem Scheitel aiisgebn-il' fr ^»nt hfwaldete Hochehono mit einer starken Schichte durch- 
lässigen itüdeus als Sammelbeckeu für das Sickorwa*äer, den Regen und Schnee, welche als klare Quellen 
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an den Abluliijen hervortreten. Aus diesen Gründen verwendeten i^chon die Römer dieses Wasser trotz 
der großen Entfenumg (Hat die Terungimg der Stadt Lyon (Lugdimum). 

Andei-i^eits herrscht am Fuß« des Gebirges eine lebhafte Industrie, theils 1»1nir> Ausnütsung der 
U'.i-scrkraft jener Bädie, Iheils- iiifolpe dt r Ausbeulung eines der wirliti^,'>tt n Koliletibot ken Kranlireidis; 
bedeutende Centren, in denen sich die Industrie großiirtig entwickelt hat, liegen hier dicht beisammen: 
am FuBe des NorddihaDges CUtois, Rire de CHer, Si Chemond, St. Etieime; am FuBe des Südabhanges 
Attnonaff Beurig- Argcrd^U, St. Jcdien-llolette. Es ist dalier nicht xu wundem, dass eine solche Sadilage 
die Anlage einer beiiu iki-nsn-rrtcn Gruppe vnn Resen-oirs veranlasst liat, welche theiU zur Sicherung 
der Speisung eines Sjcliiffalirtscanales (des von Givors), Iheils uU Grundlage der Wasscnersorgung 
mehrerer von jenen Städten, oder zur UnterstOtzung ihrer Industrien oder endlich zur Veiinindcnuig der 
Hochvpflsser jener WasseiUofe, an deren Dfem sie angelegt sind, dienen. 

Abgesehen von den ei-stprojeclierlen t-'ibt es ihrer heute fünf : das am Couzon für den Canal von 
Givnr^ und die Sladt Rive de Giers; das an derHive für die ShuU SI. Ciiamond: das von Gouffre d'Enfer 
und das von l'as du Riot, beide für die Stadl EÜenne; cndlid» jenes von Teniay, (das einzige, das am 
Sildabhange liegt), für die Stadt Annonay. 

Mit Ausnalime des AbschluÄswerkes am Couzon, das filteren Urspnmgs und nach dem gemischten 
System aus Erdreich und Mauerwerk luT^e-l« Hl i>t, sind <]f' -."(intnllir!) nun und n'i« Mnuerwprk rTlMiil; 
die letzleren sind in nncbsteliender Reihenfolge angelegt worden: Gouffre d'Enfer 18G0 bis ISCG 
Temay 1861 bis 1867; Bive (Ban) 1866 bis 1870; Pas du Riot 1873 bb 1878. 

Das erste dieser Wertce ist das weit bcröhmte Abschlusswerk von Gouffre dIGnfer, durch welches 
nrn .Kuran* oberhalb St. Etitnne t ine Sfuiili'ihr vnn mi lir als 50 mj erzie lt wird, und welches fdteren, 
nanienllieh spanischen Bauten gegenüber durch eine nach den Regeln der Baumechanik ausgentiffi Ifc 
Frofilform eine bedeutende Mauerwerkcrspaniis darstellt. Dieses großartige Werk bildete gewisseriattiien 
Sdiule fDr die folgend«!. 

Unabhängig vom Pilatgebirge schließt sich an diese Gnippe das Reservoir von Chartrain an, welches 
vor kurzem in perinper Fntfrrrninp von demselben an einem linksofrigen Nebenflusse der Loire »ur 
Wasserversorgung der Stadl HoHnne erbaut wurde. 

Das Heserroir v<« Chartnun, als das »detst aosgefOhrte, vereinigt in sich alle beun Baue der 
früheren Reservoirs gemachten Erfahrungen vnd gilt namentlich das Ftofll seiner Staumauer als 
musterr.'ilti?, in \vclch'>r Rc/irliung dn-'Pflbr von hArhstt-ni Inlm-^se ist. 

Von hier nach Süden tindet rouo nocli am Ende <b i Südkclte der Cevennen nur noch die Reservoirs 
von St. FerrM und Lampy, die schon vor sehr langer Zeit zur Speisung des SOdcanales angelegt 
wurden, von denen das erste nach dem gemisditen System aus Erdreich und Bfauerwerk, das zweite nur 
aus Mauerwerk hergestellt ist. 

Schli^'ßüfh befindet sirh noch im Pyrenäengrbictf» <]n< jilf)t.'>l > rlM ic ReseiToir des Oredon-Sees, 
welches im Vereine mit anderen projcctierten oder in Au.slfiiiruiit' begriffenen Reservoirs zm* Ver- 
wirkJtdiung eines großen Frojeetee der Nutsbarmachung des Wassers der Neste dienen soll. 

2. Reservoir von Conxoii. 

Es hat den Zweck, der Unzulängüclikeil des Gier-Flusses zur Speisung desCanales von Couzon ubzu- 
helfen. Ee wurde 1789 bis 181 S gebaut und gehört seit der hn Jatu« 1886 erfolgten Verstaatlidiang des 
genantUen Canales dem Staate. 

Das Abscblusswerk schließt den ( !ou7:nn-Barh in einer Breite von 22'> m an der Krone ab und 
bewirkt eine Stauung von 'M m. Es bestellt aus einer, an der Basis (i-Si »i und am Scheitel :J-20wi dicken 
Queruiauer, die an der Berg- und Tbalseile durch Erddäumie befestigt ist. Das ganze Dammassiv ist 
an der Basis 117*77 m dick. Die beiderseitigen Dammkftrper werden durch Stützmauern abgeschlossen. 
Der Überfall ist seitlidi am linken Ufer in einer Breite von 13-50m» angelegt; er entleert sein Wasser in 
einen ScHrncnnal, welcher unterhalb des Dammes in das R<'tf des (Couzon mündet. IMc Enlif-erung 
geschielit mittels zweier gusseisemer R6hren, welche die Centraimauer 3 ii5 m über dem Tlialgrunde 
dnrehsetzen. 

Der Rauminhalt des Reservoirs betragt l(X).000m^ die Wasserfläche 15 Aa. Die Baukosten betragen 
1358.t)00 Franps, daht r kommt der Cubikmeler Rauniinbalt auf 0-77 Franc. 

Trotzdem das Äbschlusswerk auf Granit fundiert isl, huL dieses System keine völlig befriedigenden 
Resultate geUeferL Die Mauer, welche geradlinig angelegt ist, hat nftmlidi nachgegei)en und bekam 
SprOnge, durch welche 6& l Wasser per Secunde verloren gehen. 

3. Reservoir von .^Gouffre d'Knfer". 

Das Reservoir isl am Furens-Baclje augelegt, welcher vom oberen Plateau des Piiat kommend, 
SL EÜenne duichflieSt, und sowohl inner als außerhalb der Sladt zahlreiche Fabrik«) treibt. Er Ist 
geObrlichai Hodiwüssem unterworfen. 

«8* 
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Fig. UG. AufrisH des AI>!ii'lilu««we|-kos oin linufTiv d'Eiifer. 



Das Reservoir hat den Zweck, das Wasser für den Gebrauch zur troekenen Zeit aoflraspndieiii 
und die Stadt St. EUenne vor Oberadivremimingen zu achOtzen. Es wurde 1861 bis 1866 gebaut 

Das Reservoir wurde im 
oberen Thcile des Thalc^ nn 

w - n^. - ^ einem Punkte erbaut, wo letz- 
teres durch sehr hohe Grantt- 
felsen eingeengt ist, an der 
,Gou(Tre d'Enfer' (HOllenraclieii) 
genannten Stellf. Es bewirkt 
eine Stauung von öO nt HöIk-. 
Die Absehlussmauer hat eine 
Länge an der Krone von KX» m. 
Die Gnindrisj^rdmi isl ch\ tliu'- 
aufwärts conv«ixer Kreisbogen. 
Sie ist am Scheitel im iiöcUsten 
Wasserqriegel 6*37 an der 
Basis 48-58 m stark. Die innere 
und nuRorrBogrpnznnp des -fuk- 
reclitcu Querproiiles geschieht 
durch Bogen. Die Gmodform 
des Qaeiprofiles die eines 
Dreieckes. 

Die Entleerung gescliieht 
(Ii lieh v'mm 18,' m langen, im 
reclileu FelsufiT durchgebrocht- 
nen, gemauerten Tunnel von 2« 
Höhe und 1-80 m Breite, welcher 
drei gusseiaeme Leitungen eot- 
hAlt. 

hn rechten Thalhange ist ein 
Ableitungscanal fär 90 im' Wal- 
ser p«r Secunde hei Hbch- 
wiasenL 

Der oberste 6'50 m kohe 

Raum des Reservoirs, welcher 
400.000 m' Ollihält, ist al« Re- 
serve für Hochwassergefahren 
bestinunL 




Fig. 67. Gruadrisg de» Abschlussweik«» am QoaibB «1X111». 




Der ganz« Rauminhalt des 
Reservoirs hetrigt 1,600.000 ai*, 

die Wasseroberflache 12-68 A<». 
Dif Hprstellung?ic(jsl<-n beliefcn 
sicli auf 1,590.000 Francs, der 
Gttbikmeter effectiven Raum- 
inhaltes kommt daher auf einen 
Franc zu stehen. 

Trotz der Sorgfalt, mit 
WclcttP«; da!? Mauerwerk ausge- 
führt wurde, sind Sickei-ungen 
quer durch das Abschlusswelk 
gedrungen und haben daselbst 
auf der unteren Bi'si huntrsdäche 
einen KalkaiiÜug erzeugt; die 
Sickeruugen betragen jedoch 
kaum Vi ^t^i" per Secunde. 

Die Erwartungen fOr die Siclierung der Stadt St. Bticnne haben sich erl&lit und wurden die Hodi' 

Wässer ile? Fnrcnsbaches auf 90 »i* per Seeunde herabgemindert In den obenstdienden Figuren 6ßi 
(»7 und G8 i»t dieses Abschlusswerk im Aufriss, Gnindriss und Querschnitt ddigestellt. 



Fig. 68. Querscboitl des Abachluaawerk«^ am Goul&e d'Eafer. 
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4. Uta Beserrolr tob Temay. 

IMeses Reaerfoir wurde im Temay-Bache, dnem Hauptauflassa d«a Deame-flusaea, dar die Stadt 
Aammaj dnrdiflieBt und laUrdcha Fabriken« insbesondere bedentende PapierEibrilcen treibt, angelegt 
Es hat den Zweck, das Wasser fQr die Sommorsieit au&oqieichem und die WirlumgenderÜberadiwem- 
numgen für die Stadt zu vermindern. 

Das Absciilusswerk wurde an einem durch Granitfcisen eingeengten IHinkle de.s Tliales angelcgL 
Es bewirkt eine Stauung von 34'35 m Höhe. Der Rauminhalt des Reservoirs betragt 3,000.000 m', die 
Wasscrolierflftche 30 ha. Die Kasten belldto sieh auf 1,010.000 IVanes oder 0*84 Franc i>er Ckifaikmetar. 

Das Ouorprofil der SlQlzmauor ist oben ö m, an der Basi-? 38*70 w breit, in der Hanplsach«' von 
dreieckiger Form, durch Kreisljögen der Form der Stützilnie nach den Regeln der ISaumecliauik aDgepai»l. 

Sw Bas Beserroir des SIt« oder dos Bans. 

Das Reservoir wurde 1866 bis 1870 im Bette des Ban, dnes Nebenflusses des Oier errichtet, um den 
Betrieb der Fabriken am Gier zu rogulieien und der Stadt Ouunond Trinkwasser zu Iier«-m. Es besitzt 
eine Stanunpf von 451Ü m. Die Ah>( liliissmauer hat eine Dicke am Sclieitel von 4-l>0 im und an der Sohle 
38 70 m, wobei das Profil demjenigen des Gouflrc d'Enfer gleicht. 

Der Rauminhalt betragt 1 ,860.000 iw* Wasser, die Oberfläche 18 ha. Die HersteUungskosten betrugen 
KOjOOO Franca, also 0*50 Franc per GoUkmeter Rauminhalt 

Die Sickerungen sind ziemlich beträchtlich und betragen 1000 m' per Tag oder 10 / per Serundo. 

Die Erbauung dieses Rcferroirs hat der Entwicklung der Färberei-Industrie, welche hiedurch selir 
reines Wasser erhielt, einen grofien Auüschwung verliehen. 

9, Bas Bssenroir von dn Biot 

Dieses Reservoir wurde 2 km ober dem Gouffre d*Enfer errichtet, um dessen als unzulänglich 

erkannte Spcisunp zu frp'inzcn Die Ab^chlussniatior bewirkt c'mo Stauung von 33-50 m, liat «'itic obere 
Stärke von 4 *J0 m und t ino uiüore von ^I Sfi m. Eä hat einen Rauminhalt von 1,300.000 m' und kostet 
1,280.000 Francs, also 1 Franc per Cubikmeter. 

7. Das Beservoir tob Chartratn. 

Es liegt omTache-Bache, einem Zuflüsse der Trenaison, die bei Roanne in die Loire mündet und dient 
lÄr die Wasserversorgung der Stadt Roanne. Seine Stauhöhe bclrägt 40 m, die Dicke des fest in den 
Porphyrrelsen eingebauten Grundmassives 41-20 »i. Das Profil der Mauer wurde nach dei* Form der 
Stfitidhue bei ToUem und leerem Bassin sorgfältigst ausgemittelt 

Es fasat 4^600.000 m' und koslaie S,100jOOO Franca, also 0*47 Franc per Cubikmeter Fassungsranm. 

8. Das Abschlusswerk des Oredon-Sees. 

Der Oredon-See ergießt sein Wasser in das Thal der Neste, welclie es der Garonne zuführt. Kr ist 
in einer Seehöhe von 185^ m gelegen und nimmt dus Wasser der höher gel^enen Seen Cap de Long, 
Lsgoettes, Aubert und Aumar, sowie der Qletsdier von NeonvieiUe und des Pio-Long auf. Sehl 
Bett ist in Granitboden und bildet an einem Ende in einer engen Felssdducht eine Ülmfallschwelle, 
überweldie sicli das Überwasser in die Nesic ertrii'Rt. 

Diese Stelle ei^'nete sich zur Anlage eines Stauwerkes, wodurch in diesem 24 /la großen See 
7,27(MMX> m' Wasser aufgespeichert werden. 

Zu diesem Ende wurde in der Schwelle ein etwa 5 m breiler Efaisehnitt gegraben, der zur Auftiahme 
des die Entleerungsvoirichtungen enthalt«iden Ganges bestimmt Ist und die Wasserentnahme 7 m unter- 




Flg. 09. Vartietbebnitt dea AbB^lnsswericcB am Oredon-See. 



halb des Seeniveaus gestattet; anderseiLs hat man ol)erlialb der Schwelle ein Abschlusswerk aus Erd- 
nich mit Schutzmauerwerk an der Wasserseile angelegt, wodurch eine Erhöhung des Wasserspiegds 
im 17 st mögUdi wurde ; so bat man eine verfDgbare Stauung von 24 m HAhe geschalTen, weldie dem 
•ogegebenen Raun^nhalte entspricht 
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Bie lilnge des ESnscbnittes betragt 480 m, wovön 167 m in den See selbst hin&bei^ifen und 313 an 

auf dem natürlichen Überfall li( fren Die Arbeik-n wur<l<ni in «Icr Zeit von I8()i blsl884 um 710.0f)f) FrancÄ, 
also 0-10 Francs (h r rubikmelur Kauuiiobult hergeäleUl. Da» Abschlusäwerk ist in vorstehender Figur OÜ 
im Verücalschnitle ilargeslelit. 



Diese Reserroin fiinctionieren in der enprießlidiBten Weise und entspredien dem Zwecke, -um 

dessen willen sie angelegt wurdeti. Es tial keine bedeutende Unterbrechabif ihrer TbjlUglteit stattgeAinden 

und Uirc Unterhaltun-r hn{ keine belräclilllclieron ArbcÜen orrürd. rl. 

Keines dieser ResciTuirs besitzt ein ausschlieiilicb aus Erde aufgefuiirles Abschlusswerk, sondern 
Ist ikMtHhe in der Regel ganz aus Mauerwerk oder aber aus Ifsnerwerk und Erde gemischt hergestellt. 

Die gemracble Bauart besteht ans drei Theilen« und zwar ist in der 'Mitte eine Haner, deren Dicke 

zwar an sich nicht hinreicht, um dem Wasserdruck zu widerstehen, die jedoch im^^lande sein soll, die 
bis 7.n ihr tjeiangonden Sickeruniren aufzuhalten; bergwärl« dieser Ahschhissmaupr t<t zum Schutze der- 
selben eine Erdanschüttung mit sanfler Bü;»chuug, die gegen die Wasserseite zu mit eiuer ätülzmauer 
endet, und an der Oberflaehe mit einer Thonsehichte abgededct ist - Diese Böschung beginnt an der. 
Centraimauer ziemlich tief unter der Mauerkrone, damit die durch den Wind veiiirsachten WasserweUen 
nicht die mit Thon ^.'t dt i klc Böschung, sornli rti dii- Mauer selbst treCfen. Tliaiwärts der Cenlralmauer 
ist ein starker Krdiluniin ;iii^;rbnrh(. der die eigentliche Vei*slärkim{r der Mauer bildet, Hne horizontale 
Krone besitzt und dann mit j-anller Böschung sich bis zu einer ubseidifB«;üdea ätülzmuuer erstreckt 
Die Krone dieses Erddammes liegt in der Kronenhöhe der Mauer. 

Diese wenig gleichförmige Hauart hat die in sie gesetzten Erwartungen nidit voUst&ndig erfültt, 
indem dif (iht rc Anschüttung rili lit irii>l.itidi- i<t, ilio Sickerungen durch die Centralmauer ganz zu vf^r- 
hüten, wodurcli die untere Anschüttung von Senkungen bedroht war, welche Gefahr sich durcti das 
Zutageireten bedeuteuder Ausströmungen zeigte. Diese Bauart bt daher für die Nacliahmuog nicht zu 
empfehlen. 

Die Bauweise, die am Oredon-See aiigewendel wimle, wobei der cornpafto einfache Erddanm gegen 
die Wasserseite flai h .n liö-clit tind mit einer starken Mauennig pe?i liützt ist. scheint b<'-?er zu sein, 
umsomehr, als man es in der Hand hat, die uuveriueidlidien Durchsickerungen durcli die Mauer mit 
Hilfe Ton Entwasserungscanfllen abzuleiten. 

Da aber auch hier durch Aufwerfen der Erde bei WdkenbrQdMm Versackungen mflglicb sind, so 
wäre auch hier efai ganz aus Mauerwerk hergestellter Bau, der wahrscheinlich auch nicht mehr gekostet 
hatte, vorzuziehen gewesen. 

Mit Rücksicht auf diese Verhfdtnisse hat bei Fundienmgen auf Fclsboden in der letzten Zeit die 
Bauart der Abschlusawerke ganz aus Hauerwerk die Herrschaft gewonnen. 

Von groBer Wichtigkeit ist luebei ein Ettthistungsat>etfal] oder Tunnel, um das pMtzliche Anwachsen 
des Wasserstandes zu verhüten. 

Dit' Ei)l1pfniti?>röhren und Hähne werden in Oänpfn an<,'elegt, welche entweder im Körper des 
Abscldusswerkes oder in einem seitlichen Tunnel hegen. Das U izlere ist eutsdiiedeu vorzuziehen. 

Hat man daher Resenroirs f&r Stauhöhen bis 50 m zu i)rojectieren, so kann bei fester Felsgrundlage 
die Aufgabe mit einer sl^ncmen Abschlussmauer vollkommen verlassUch auRgeftthrt werden, wofür die 
durch Erfaliriuig bewährte Festigkeit dei-selben den genügenden Beweis liefert. 

Große Aufmerksanikeit der Infrenietire erfordert hingegen die Auslaugung des Kalke? ati« dem Mörtel 
durcli die unter hohem hydraulischem Drucke stehenden Sickerwüsser, welche an den unteren Böschuiigs- 
flädien der Reservoimmuem ebien weiSen Kalkanflug erzeugt haben. Hiedareh wird der Hörtet einer 
zunehmenden Verschlechterung cnlgegengeföhrt und nuiss d.iher den Sickerungen durch Verstreichen 
der Fugen der oberen Böschungsfläch'' mit dement, selbst dureh einen stfirkeii renicntüherzii;.' auf der 
ganzen oberen BöschiiTifTpfläche, (wie in Ternay) voi-gebeugt werden. I>ie rnglQcksfälle, welche die 
l>anunbrüche von Puentus, Bradücld, Tabia und Habra im Gefolge hatten, maiiiieu liimichUich der Qujdität 
des Ealfanörtels und hinsichtlich der SorglAltigkeit der Eriialtung jedenfidls zur Torsicfat 



Das Hnute-Marnc-Departemenl wii-d von Norden nacii Süden von einer noch nicht vollständig 
fertigen kÖnsUichen Wasserstraße durchzogen, welche die Saönemitdem Seitancanale der Mame nnd dem 
Mame-Rhein-Canal Terbinden soll. Dieser Canal ist «n Scheitelcanal mit einer einzigen Sdbettelhaltungi 
welche er, im Mamethaie bis zur Quelle dieses Flusses unter Langres mittels 73 Schleusen roa zosanmieu 



9. Erfldiniig«ii Aber die üfldflnuuftsiseHen ÜMerroirg. 



i) Die Wasserbehälter des Hairte*llllafne-De|iartemeiits. 
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342-32 m UStM aofWAriMteigend eitiimmt, um sodann durch diis Vingonnaethal bis zur EinmOndungs- 
stelle dic>r= Fhisse? in die SaAnc mit 45 Sdilcuscn um 155 . "3;// lierabzusteigen. 

Bei Sl. Dizier zwoigt vom Ganale der obcrfii Marne der Zwei}<canal nach Vassy ab. 

Der Canal der oberen Marne ist in der Zeil von 18G5 bis 1879, der Canal St Dirier-VaMy in der 
Zeit von 1880 bis 1883 erliaat worden. Der Marae-Sadoe-Canal wurde im lahre 1879 begonnen und 
gdtört zu jenen Canälen, die zur VervoUstfihdigung des franzfiaiaciien Wasserstraßennetzes in neuerer Zeil 
in AnfrrifF frenommi-n worden ?ind. 

Eine schwierige i rage war die Wasserbeschaffung für diesen neuen Cunal von der Marne zur Saöuc. 

Das Wasser der Marne genftgte stetst um die Wassertief« des 63 km hatgea, unteritalb Joinville 
gdegeuen Theiles des Canales der oberen Marne zu unterhaltcD; dar iU>rige Tlieil der Wasserstrafien 
von l^>n Im Länge muss wülircnd ih'v lr()<l<t-n<'n ,Tahr<'.~'/i it durch ■Reservoir« po«pei-:t werden, welche im 
Quellgebiete der Marne und Saöue angelegt werden, tls sind dies vier große Reservoirs , welche in der 
Umgegend von Langres liegen und folgende FassungsrAume und WasMroberflfichen besitzen: 



Name 


Fusungs- 

raum in 
Cubikiueter 


ObecflScliu 
in Hcktoran 






l(;,l()(i.n()(> 


3.4(K) 








6.r>oo 






11,620.000 


Ü.0S6 








8.650 




zusammen . 


44,706.000 


23.036 



Die durchselmitUiche jlhrlicfae RegenhAbe in der Gegend von Langres betrftgl 0*8264 m nnd wurde 

jingonommen, dass hievon 44-47 Procont aufgespeichert werden tLönnen, wonacli die verfügbare Wus.ser- 
nieuge nach den Ni>Hler.>ct)lagsgebieten der einzelnen Reservoirs berecimet und für den Bedarf 
genügend ericaxmt wui-de. 

Das Reservoir von Vassy wurde in den Jahren 1881 und 1882 «baut und sichert in vollst&ndig 
Uli abhüngig» Weise die Speisung des Canales St. Dizier^Vassy. Die zwei letzten Reservoirs von Charmes 
utnl Vin,renr)n'- sind noi Ii nicht in Angriff genommen, die zwei ersteren hingegen, nämlich diejenigen von 
Licz und Mouche, bereits beendet. 

2. Bas Beserrolr von LIei. 

Die Liez ist ein kleiner wiidbacliarliger Zufluss der Marne, dessen Thal sich vor der Kinmütuhnig in 
di** ^l.imi" en'/ zn^aninicii^rhlicf^t. Hier wurdr« das Abschlusswerk ang»»!ptrL Es ist geradlinig und seuk- 
reciil gegen des Tiial und hat eine Länge von 492 ÖO m. Die liefst gelegenen Terrainpunkte des Hiales 
befinden sich 14-43 m unteifaalb des Stauniveaus. Die Rücicsiclit auf diese geringe Stauhöhe und die 
reicidich zur Verfugimg stehende thonige Alhivialerde drängle ilx/.n. iln-; Abwhiusswerk aus Erde lierzu- 
stollen. Die Krone desselben i-l •"r")*) );( luvlt und 2-lOm über dein .Stauwasser. Die üufiere Böschung 
ist in drei Ähsülze getheilt, die von einander durch 2 m breite Bermen getrennt sind. 

Die Neigung der ftuBeren Böschung belrfigt an der obersten Shife 3 t S (Basis auf Höhe), an der 
mittleren 7:4 und auf dw untersten 2:1. Die innere Böschung ist unter 3:2 gffloeigt und hl 1*70 m hohe 
Stiiff-n '/rfli' iU, wrl( he eine Neigung.von 1:1 hal)on und von einander durch I w breite Bankelle gelrciinl 
sind. Die Stufen und Bankelte, deren Gesammlheit die wasserseitige Böschung bildet, sind ebenso wie 
der U Ml breite Thcil der Krone, welcher durch eine Brustwehr begrenzt ist, mit einem Mauerwerk bekleidet, 
das aus einer Belononterlagc und aus bossierten 0*20 bis 0-35 m stariien Brachsteinen besteht Die Dielte 
dieses Maucrwcrtces betragt unten 0-50 und an der Krone O-iO m. 

Damit ein Durfh^ii kern üi-ervoinva-sers unter das Ali-* hlusswerk verliiiid<Tl W4>rde. bcfifid« ! 
sich am Fuße der wasserseitigen ÄbschJussmaucr eine l--2-> in breite Mauer, die .j"70 tief ist und auf 
Beton fundiert ist DiteHCrdreich unter dem Damme ist allgemein mmdcstens auf O-SOn« al^tragen. 

Die Erde, die man ziu* Verfügung halte, war selu* thonhftltig imd enthielt nur ein Drittel an sandigen 
Massen, weshiUb ein Drittel des Kauniinlialli - K'v< zugesetzt wnrdo. Die Erde wnide in O-K!:! m dicketi 
Schiebten ausgebreitet und an Ort und Stelle sorgfältig /.erhröckelt, sodann mit einer Kicsschicht von 
0*067«« Dielte bedeckt und beides mit einer Walzegge gemis JU, wodurch die ganze 0-20 m starke Schichte 
auf zwei Drittel ihrer Dieke zusammengepresst wurde. 

Die Wasserentnahme geschah durch ritirn gemauerten cylindlischen Schacht. 

Die Herstellungskosten betrugen i,'J\ii.OTJ Francs. 
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3. Dan Roserroir von Va«8jr. 

Dic'äes Reservoir i~t im Tiialc dos L«*>chereTS-Bachfs, eines Zuflu^>e3 <ler Blai.se gt-legen. Das Ab- 
schlusswcrk Lst au> Tlioii>« liIag in einer Gesammtlänge von iG7-75 f« aufgeführt. Es ist auf seinein 
mittleren Theile auf finc Luii-'t- von \r>><-iO m geradlinig; sein«* Enden wenden .«ich slromaufwürLs in 
Curven und wurzt.-ln iu den Berglehnen. 

Der Profiltj-pus untersoheiclel sich nur wenig von demjenigen des Liez-Ab5chlu>swerkeä. Die Stau- 
höhe beträgt 15-90 m. 

Die Korkten des Reservoirs betrugen 6yV710 Francs. 

4. Das Reservoir der Mönche. 

Die Motirhe ist ein bedeutender linksufriger Zufluss der Marne. Im engsten Punkte des Thaies der 
Mouche bei dem Dorfe .St. Ciergucs wurde das Abschlusswcrk in einer Länge von 410 m und einer 





Fig. 70. Gesammlansicht des Reservoirs von Mouche. 

Stauhöhe von 20-98 m in Mauerwerk erbaut, nachdem in 
der Nähe ein vorzüglicher Steinbruch vorhanden war. Die 
Mauer ist oben 3-50 m, an der Ba5is 20-29 m breit, bergwärts 
senkrecht und thahvärts na(-h einer annrdiernderi Halbparabel 
geformt. Die über die Krone gehende Straße von 7 ü0 m 
Breite ist auf Pfeilern, die mit Bögen verbunden sind, gestellt, 
wodurch auch die Festigkeit der Abschlussmauer erhöht wird. 
Die Gesammtkosten betrugen 5,019.287 Francs. 
Die Gesammtansicht und der Verticalschnitt dieses 
Resen'oirs sind aus den nebenstehenden Figuren 70 und 7 1 
crsichtlicli. 

e) Die Speisungswasserbehälter des Centrumcanaies. 

1. Allgemeines. 

Der Canal du Centre verbindet die Loire (bei Vigoin) 
mit der .Saune bei Chalons sur Saöne. 

Er besitzt zu seiner Speisung in der trockenen Jahreszeit 
zwölf Reservoirs mit einem Gesamnitfassungsrauni von 
21,850.0<K)»M^ .Neun davon, welche die \Va.ssei-scheide speisen, 
i rühren aus der Zeit der Erbauung des Canales oder aus einer 

¥ig. 71. Veiliialsrhniu iles Rewrvoirti viiri Mouelie. etwas spAleren Zeil lier (1788 bis 1836); ilur zwei von ihnen 

besitzen einige Bedeutung, das von Torcy (2,380.fHX)Mi') 
und das von Berlhaud (1,980.000 «i' i. Zw(m andere sind späteren Urspriuiges: das von Montaubr)- mit 
5,03().0(H>»i', erbaut im Jahre ISfil und das von Lc PUfssis mit 1,320.000 w', erbaut iu den Jahren 1808 
bis 1H70. Beide sind zur Spcistmg der Abhänge bestimmt. 

Das zwölfte endlich, das von Torcy-Neuf mit 8,7GO.00O m' Fassuugsraum wurde in den Jahren 
1883 bis 1887 erbaut. 

Alle Reservoii-s sind mit Rücksicht auf das, auf einem großen Tlieil des (lenlrunicanales leicht auf- 
findbare sandig- thonige Erdreich mit Abschliisswerken aus geslanipfler Erde gebaut, was jedenfalls das 
billigste System ist, wetui man über gute Erde verfügt. 

Bei allen Dämmen, die Ober 7 tu hoch sind, wurde die Böschung an der Wasserseite mit Mauerwerk 
bekleidet, welches längs einer Reihe von Stufen angeordnet ist. Die letzteren wenlen durch aufeinander- 
folgende, selbständige, von einander durch beinahe horizontale Absätze getreimte Mauern oder Stein- 
deckwcrke mit einer Neigung von 45* gebildet. 

Die wichtigsten Einrichtungen aller dieser Reservoirs wiederholen sich bei dem zuletzt erbauten 
Reservoir von Torcy-Neuf, daher hauptsächlich dieses beschrieben wird. 
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8. Bw Seaenrelr tob Torfjr-Veuf. 

Dieses im Juhre 1887 beendigte Reservoir benndcl sicli sehr nalic bei CreuzoU oberlialb des Kohlcn- 
terrains. Es besitzt eiae Ot>erflAche von 166 Aa, einen Umliuig von 15 ibn und eine Slauliötie von 14'Süm 

in der Srdiülie von 2ü \ m. .Sein Kassiingsnuiin heli-äjft 8,7f»7.00() w'. 

Di-r Al)sciilus-;(Iamm hi ^'nra«lliiii? iinfl hf ^^tf ht nns einer Anschüllung thütii'/-«aii(li}jer, stark 
y«presöter oder zugericlileler Erde, beirie L:iiigc belnigt iur.-Tüwi, suiue Drcile ü-50 »» am Scheitel uud 
ö2'90m an der Basis im Tbalwcg, die Maximalhfibc 16-30 m. 

Die Böscliung an der Wafjsoi-seile ist mit O 'jO m dickem Mau<'rvveike bukleidet, welclies aus 
KUgespiUten, auf Beton gelagerten Bruchsteinen besteht und eine Reihe von zehn aufeinanderfolgenden 



•'■«1- p - - - ■ --M-i« 




1 « » i • 

Flg. 7S. Vwticalddiaitt des AiwdiliunKUmines vod Torcf->Neaf. 

jo I'SOm hohen, durch 0-90 m breite Ab-^iätze getrennten Slcindeclcwerkcn mit 46 gradiger Neigung bUdeL 

Die AiiP' io Bösclmn^' ist 2 : 2V^ geneigt und mit Akaz'n n bepflanzt. 

Der ul)eru Böifichungsfuß liegt auf einer l'öOm dicken, verticalca Scltulztoauer, welche mit 1 m in 
den Felsgmnd eingebaut ist, uod skh Ober die ganze Dammlänge erstreckt. Die HasmalliOhe dieser Hauer 
beträgt 7 m. Der ganze Damm ruht auf FelMn, welcher durch bedeutende Grabungen erat blofigelegt wnrde. 

Drr \'ci-t;< a1schnitt des Abflchlussdammes und des Wasserentnahme-Thunnes ist aus der vor- 

äleheuden Fig. 72 zu entnehmen. 

Das Erdreich wurde in Schichten zu 10 cm gestampft, erforderlichenfalls mit Weißkalk bcfeudilet, 
oder, falls es zu nass war, mit gebenteltem Kalk versetzt. Das Stampfen erfolgte nie von der Hand, sondern 
entweder mit 1200 k-y schweren mit Sand gefölllen und von Pferden gezogenen Walzen oder mit Dampf- 
walzen mit Rädern von b<> uml (i'J an Breite. Eine Walze niil Pferdezufr ricbfnlr- tä^'Iich 80 m' Erde, die 
Dampfwalze 500 m' zu. Die Kosten des Stampfens, einschließlich Ebnung und Kalkzusatz betrugen per 
Cubikmeter nur 23 Centimes. 

Der l'bcif.ill, der übrigens ^.mii/. enlbelu-lich gewesen wäre, hat eine LAngevon ISm. 

Bei (Ion altrri Pifscrvoirs des Gcntnimcanaies besteh<-n dii SpeisimgsablSscp, deren es in Torcy 
zwei, in üerthand drei gibt, aus gemauerten, getrennten Aquäduclen, deren jeder den Damm in verschie- 
denen Niveaus durchquert; der untere Ablassgung am Grunde des Reservoirs, der obere hi der Axe des 
Massivs des Überfalls. Diese Aquftducte gehen alie von verttcalen Schichten aus, die be^firts des 
Abschlussdammes stehen, Sdifltzen besitzen und mit der Dammkrone durch Stege verbunden sind. 

Q Die SpelsungswasserbeliUtw des BursundeHUmales. 

1. Allgemeines. 

Der Burgundcr-Caiial verbindet die Yonne über Dijon milder Saöne, überschreitet daher dieWasser- 
sdieide zwiadien dem Atlantischen und dem Mitteliftndisehen Heere. 

Er veiftgt Qber sechs Resnrvmrs mit einem Rauminhalte von 31,80O.(»O m'. Fünf, wovon drei zur 
Speisung der genannten Wasserscheide und zwei zur Spebung der SaAne-Abdachong dienen, stammen 

33 
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aus der Zeit der Inbclriebselning dcft Canali'i« (IHäO bis 1838): die l>edoii(cndsU>ti sind die von Groslwii: 

(9,2<M».(M»n >»•), f'.liiizilly (r),VM).(mni'), Panlliior (S.(»:i().(KMt w'). 

I)n^i sechste Reservoir, das von Pont (5,30ü.ÜÜOfn'), uuf dem Abhaugc der Yonue, wurde vor kurzem, 
von 1878 bis 1881, erbaut 

2. i>i(' Kt'stTvoirs von Panthior und Cercey. 

Nur 2wei von den ubgenunuteii Kc-servuirs, üuis vun i'uulhier, eines der l)edeulendälfn un«i liu^ vun 
Ccrcey, sind mit EMdAmrocn angelegt worden. SSo witerBcheidcn sieh von d^ Reservoirs des Ccnlruni- 
canaies in Itoinom wosentliehen oder besonderes Interesse bietenden Punlcte. 

Die t,'os;immtt' DaninihölK' ist in Con ey (IS-.'O;») und Panthior «/) zieinlicli die gleiche. Hol 

hcidrii ist die Basis der äuneren Uöschun;,' dniipclt so groß ihn Ilölie. Die innere ehonralls selir Hache 
liöächung iäl mit Stein abgedeckt. Da jedocii Itulscliungeii vorkuinuien, baut man Verslürkuugsgurlen 
senlcreeht zur Daminaze in Entfernungen von IS im. Jede VerstArlcungsgurle besteht aus drei OOhungen 
SU 0 deren Preilcr jedoch nur 5 ni Vici in die Masse der Aurschütltuig hineinreichen. 

Der VerttcaJschnilt des Absctüussdammes von Cercej ist aus Fig. 74 zu entnetunen. 

S. IHe Keservoin von OroslMls nnd Chullly. 

Die AbselUusswerlcc der drei alten geniaui rltn l;- ■ rv ni - von (Imsliois. (Ihazilly und Tilhit, weisen 
eine I^auarl auf. welche von allen anderen stark abweicht. Di«- tiial-cilige Ijöschuii;: ist näiniicli (a-t 
si nkn clil, nämlich 1:20, wfdirend die oliere (bei-gseilige) Bö.sthung durch suecessivo liedeulende Itück- 
spröngc des Uancrwerlces erzeugt wird. Olme Zweifel infolge dieses groben Baufehlers gaben diese 
Haaem« zumal die bedeutendste, die von Grosbois, unter der Wasserlast (2i*80 m) nach und es entstanden 
Risse. 'pTe'^'en welclie man starke Strebepfeili r angehra<'ld hat. Diese neun Strelicpfeiier haben dem Baue 
ein großartiges architektonisches Ausi^eiieti vrili- iieii. Die Kosten dieser Hecunslruction, sowie einer 
iihnlichen in Cba/illy haben jedocli unverhäilnism.ißige Aulwänd«' erfordert, du die Strebepfeiler auf die» 
selbe Tiefe flindiert werden mussten vrie das Abschlusswerk selbsL Indes haben rieh diese groBartigen 
Manem seither standhaft «wiesen. 

i. Da« BeRervoir von Pont. 

Das Abschlussiwerk von Pont bei Senmr ist das einzige am Bui|-'undi>i-Canal, dcs<< ;» I'ruill den heute 
von der Theorie gebilligten Typus der Mauer von Furcns aufweist. Die Staiihölie betr itt i'>i i„. Die obere 

Breite ist 5 <«. <iie unlere lö'lOiti. 
Die wasserseitige Böschung ist 
nahezu senkrecht und mit einein 
Fund.imetitalisalz versehen, die 
untere Böschung ist nahezu ein 
Tiertelkreis mit einem Halb- 
messer von 30iN. 

hl seinem tirnndrisse ist das 
Abschluaswerk in einer l.«"inge 
von 150 m als Kreisbogen mit 
einem Halbmesser von 400tw an- 
gelegt. Das Profd ist durch arht 
.streliepreilcr mit 3 Dl Ausladung 
verstärkt. 

Das Reservoir dient zur Rc- 
gulicrang der plützliciien Hoch- 
wäs-^er /n (iiiiistm der St ull 
Seinur und der unterhalb be- 
findlichen Fabriken wie zur 
Speisung des Ganals; wozu ein 
30 / m langer Zid^ringocanal her- 
gestellt werden nmsste. 

Der VerÜcalschuitl des Ab- 
sehhuswerkes von Pont ist aus 
der nebenstdienden Fig. 73 zu 
entnehmen. 
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Fig. T4. VtrticalBCludtt det AbtcUundtunmes toq Garcey. 

ö. Tor»ehlige Fontoinv« rücksielttUcli der Bwemlrs am Erde. 

Fontaine mndit fiir Erddaiiune folgende auf Erfahrung grstfilzte Vorschlüge: 
Das hoste Krdn'ich ist jenes, welches zwei Sandtheile und einen nionllicil erithrdt. Bei gutem Hodt ii 
kann mau Stauhöhen bis -20 m zuhu^sen. Das be:>le und billigste i'rolil für die iiuiero BOschung iäl jones^ 
mit selbständigen Stufen von l'GO bis l'SOm Höhe und einer Neigung von 45*. welche durch 0-80 bis 
l'OOm breite Absätze getjennt sind. Die äußere Böschung kann J '/tfüßig i^ein. Die besle Rt-kloidung ist 
M;i!Jcr\vtTk aus liruclistein auf Delon vdn o-iol)!- () ,*(» ?» Stärke. Das Sfanipfcn ili i V.nlv mit der Hand 
sioll gun/. uuiigvsi.biossen hcin mid soll das Sluiuplea nur uiil Pferden oder Dampf erlolgc-ti. 

Die SpmBcsehkusen sind am besten in dnem «m Fufie oberiialb des Damn^ ettiehteten Thunnc 
aiuubringen. 

1]) Die WasserfoehlUter in Russlaml. 
1. Ebultltiiig; 

Die hauptsftehKehsten WasserbehflHer von Russland haben die Bestimmung, xur Speisung von SdiilT- 
falirlsslraßt n zu dienen: nieistenlheils sind es aber nieht, wie in anderen Lfindern gesehh^uste SchifTahrts- 
canäl<-, w<*!' In- mit il< tti Wa=-t r der Heset voir- jjespeist werdi n. -niidL-m freilließendt« Flüsse. 

Während oder unmitlelbur nach dem Schnielzcu des Schnees speichert man inUoäervuirs beträcliUii-he 
Massen von Wasser ffliif^ welches man später nach Bedarf in dos dar Fl&sle ausslrOmen Iflsst. 

Auf diese Webe isl es nU^licb, eüiige Zint hindurch die Schiffbarkeil solcher FlQssc zu unterhalten, 
auf denen uliiie diese künsUicIie Speisung der Schiffahrtsverkelir wfthrend des grO0tcn Tbeiles des 
Sommers eingestellt werden müsstc. 

2. Biü WereliiMwoy8kt<B«a4»nrolr. 

Das grSBle unter den Wasserreservoirs Rusalands ist das Werehnevroyski-Reservoir; es dient zur 

SjK'isung dfs oberen Laufes der Wolga auf einer Strec ke von 720 welche Strecke bei d(;nt Reservoir, 
da- iliin h riii im UrW d*>- Stromes erbautes Wehr -rlilltirl \vir«i. beginnt Und sich bis zur Mündung des 
Nebenllusses Sehcksna in die Wolga bei der Stadt Ilybinsk hmzieht. 

Das WorchnewD^dd'Resavoir besiebt aus folgenden Theilen: 1. einer 5'93 km langen Strecke des 
Strombellcs und des hier vom Slauwasser Ubersdiwemmten Thaies der Wolga, unmittelbar oberhalb 
di-s Wehres: 2. dem Wolna-See, dessen Längi- 7"iS und dessen Breite 2"l;^ ])]- H-iM Im beträgt: 
dem t? *'>7 f:m langen Theile der Wolga zwischen den Seen Wolga und Fono, wo das Ütromtlial in einer 
Breite von -2 Hl hm vom Stauwasser übcrschenuut ist; i. dem Peno-See, der S Ö3 km laug und 2*07 km 
breit ist: 5. dem Vsek>uk-See, 16 A*w lang und bis 4-27 km breit; G. die 3'S km lange Wolga>Strecke 
zwisclu-n dem Vfelouk- und dem oberhalb gelegenen Sle»ge-Sce; 7. dem 1 2-SO /.»« langen Slerge-Ser. 

bein'igl die (Iesamitit!.'in;ji d - Wi i ( Imewoljski-lleservoirs (Reser\oir der obeivit Wnl^'u) 96 Äi/» bei 
einer dui-chächnilllielien Breite von etwa ;i km. Diese Seen werden durch eine Beiiie von Zntliis.sen jjcspeisU 

DieSlauhdhe unmittelbar oberiialb des Wehres betragt 5*97 m Aber dem Niedrigwasser der Wolga*, 
die Stärke der Wasserschicht, die über das Wehr ablaufen kann, betrfigl 4 27 w. Die Wassci-spiegelhöhe 
des Res«>rvoirs ist niemals geringer als 107 in üb« i di t Scliui ile des Wehres; so lief sinkt es jedoch nur 
dann herab, weuu alle Uurclil&üse des Wehres geöll'uel werden. 
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Da die Sireckcn der Wolpa. welche zum Reservoir ?eh/\ren, ein gewissos, wenn auch kleines 
Gefülle habt'n, so wird die Höhe des gestaulen Wasser» flussaufwärts immer kleiner. Sie belräpl im Wul^ra- 
See 4'27 »i, im Vselouk-See 2-13 m und im Slerge-See bloß 1'71 m üb«>r dem ^^'wöllIllichell Niviau dieses 
Sees. Das aufgespeicherte Wasser, welches dieses Reservoir in der Schiffahrtszeit von April bis üctober 
liefern kann, beträgt 397 Millionen (jiibikmeter in sehr trockenen Jaliren. Zu gewöhnlichen Zeiten, bei 
nicht zu seltenem Hegen ist das verwendbare Speisewasserquantum bedeutend gi'ößer. Durchschnittlich 
Hießt durch da-s Wehr eine Wassermenge von 59-57 mi^ in der Secunde ab. was ungefähr Millionen 
Cubikmeter täglich ausmacht. 

Dieses Wiissenjuanlum bewirkt ein Steigen des Wasserspi«>gel.s der Wolga in Ilschew (154 hn unter- 
halb des Wehres) um (»•85»», in Twer (341 hn unterhalb des Wehres) um 0"43 m u. s. w. und ninuiil die 
Wirkung dieses Reserve wassers auf die Hebung des Wasserspiegels der Wolga nach imlen zu 
allmählich ab. 

Bei den Untiefen von Koprin (CGI km unter dem Wehr) beträgt die Anschwellung des Stromes 
kaum nach 0-043 m uud bei der Schcksna-Mündung bei Itybinsk (720/-w< unter dem Wehr) ist überhaupt 
keine Hebung mehr zu bemerken. 

Unter gewöhnlichen atmosphärischen Verhältnissen zieht die Schi (falirt auf dem Oberlauf der Wolga 
aus der künstlichen Speisung des Stromes Nutzen während eines Zeilraumes von 80 bis 90 Tagen, uiul 
zwar vom 10. Mai bis 20. Juni und vom 20. Juli bis zum 1. oder 10. September. Nach diesem Dalum 
bleibt das W\>hr den ganzen Winter geöfTnel. 

Das Werchnewoijski-Wehr wurde im Jahre 1845 erbaut. Es hat 5 Durchlässe von 8-53 i/i Breite. 
Das Fundament ist aus Mauerwerk. Die Pfeili-r sind aus Dalkenwänden gebildet, die Steinkästen bilden, 
die mit Sleiinen und Lehmerde gefüllt sind; ihre Höhe beträgt 7*47 wi über der Schwelle des Wehres; 
auf den Pfeilern ruht ein«? llulzbrücke. Die Wehrdunhlässe werden mittels Holzschützen, die sich 
an Ilülzpfosten lehnen, geschlossen. 

Die Cuuslructiou des Wehres ist aus der nachstehenden Abbildung, t'ig. 75, zu entnehmen. 




Qiierschnill. 

Fi^. 7."i. (^iiistiiii'liiiii iloM W<-Iiif<' \VcirliMf\vi>lj?'ki-ll(-sri'viiirs. 
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Die naehstetiende Abbikhuig, Fig. 76, nixt die Sttimtion dm Werehnewo^jski-Reservoirs. 

Die Woljca - Strecke zwisflicn Tw er und Hybin^k wird außerdem noch durch das Was^fr di ■< 
Zawodsky-Rcsi rvoirs };t'>p<'ist. Ursprüiij^iit li war dieses Reservoir dazu benliiuiiit, dii' Wiseimewolotsky- 
Wasserslraße, diu üUesle der drei künstlichen Stliitfulxilssti-aßcn zwisdicn der Newa und der Wulga 




Flg. 76. SiliMlioD dcB Werdmawo^aU-Reflervoire. 



(Wischnewolütsky-, Tiehwin- und Marien-Systpm> zu speisen. Zu jonor 7i it dieiiN' da- Znwoilsky- 
Heservoir zur Speisung sowohl des buUiächen, wie uurli des kaspischen Zweiges des W ischnewololsky- 
Systemes. Gegenwärtig hat dieses System Iceine Bedeutung mehr als Transitweg zur Verbindimg des 
W(il^a-Oebiet«s mit Si Pi i. r^hiii-K. daher die Wasservonfithe des Zawodsky-Rescrvoira fast au»- 
sehiießlich zum Kaspise)i< ii Mcrre, ! < /it lmiii;>wci<.e zur Oberen Wolga ent^icndcl werden, wo der 
bcliiUWvfikfhr iui beälündigcn Zunduuen bei;riflV'n ist. 

Das Zawodtdtjr -Besen oir. 

Est istt auf der Waldal-Hochebrae, wenige Kilometer entfernt von der Stadt Wischni^Wololiiclioii 
und von der Scheitelstreckc des Wi«ehnewo1otsky-SyBtemes gcleKcn und wird dnirli den Aurstau der 
Tsna und ihrer Nebenflüsse jjebililel. 

Ein großes Welir ist im Fln-sbotto der Tsna erbaut. Das erste fn'diere Welu* wurde im Jalire 1722 
erbaut; es war gaiiz von Holz und halte eine Stauliülie von 2" n m über den» gewöhnlichen Wasserspii'jfel 
des Flusses. Später hat man die Höhe des Wehres und Reservoirs vergrößert In der Schlina, dem Haupt- 
nebenflusse der Tsna wurde 10 -GT hu vor ili i MruMlnnj; ein Wehr erbaut. Verbindungseanrde sind /.wischen 
d«'r Sflilina, df-tii Klintseliitm-See, dem GtiKululinliniK^jc-Sic und der Tsna anjjelcfr* wniilcn. ild-eti 
Gesainnjtlängc 9 km beträgt. Nach Maßgabe der Zunahme des Sehiirahrtsverkeluvs um Wischnewolulsky- 
Systeme (Twer — St. Petersburg Ober den limen-See und den Wolchow-Flu^s) erwies es sich als nölhig. 
die Wassermenge im Reservoir zu verj.Mößern. Zu diesem Zwecke sind Wehre in den Flüssen Sehlina und 
Graniselma er])anl \vnnb>fi, wfidiirr Ii Ililf-rfM rvdirs {rebildel wurden, denn Wasser zur Verniehruni.' des 
Wasserinhaltes des Zawodsky- Reservoirs dient. Allmälilicli wurde die Stauhöhe des Zawodsky-llesei'voirs 
auf 5 ' 33 m gebracht. 

Nachdem das Wehr nun zu sehwach war, dem Wasserdraeke m widerstehen, bat man es durch 
Mauerwerk ersetzl und noch ein zweites Wehr, 320 m unli>rhalb des ersleirn mit ein< r.SfauhfilieV0M 
2*84 m erlNiutT wodurch der Wasserdruck auf da.s obere Wehr um die iliUfte verringert wurde. 
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Als die Stauhöhe 'i-33»i ern'ichli'. wurde die ;.'anz<' Fläilic zwi-rln ii d< m Zawn ]-^l.y-W. hr und don 
.St ell (.iorodolinb;ikije und Klinlscliino unter Wasser (.'cselzl juid bildete ein ununlei lir(» In in s Wasser- 
lesenoir von 08 /.Mr. Duä Volumen des Speisewasäers, wclehes aus diesem lU-seivoir zur bpeisung der 
Tsna verwendet werden kann, bclrftgt 168,000.000 m*, wobei die bestandig durch das 2Sawodslcy-Wehr 
uliflit>nendu Qbcr8cliü>sige Wnssoinu-n^'e nidil niilgereehnet ist, deren tägliehos Volumen im Frähling 3 
bis •'•Millionen uml im Sdinrini- 1 bis 1' ., Milliunrii ( :iibiknielfr, bei ^-rölUcr Dürre aber inuner nm-li 
7.">i).UUU belrägt. Üic Vurderansiclit und iler Verliealschnitl tlcs Zawudsky-lleservoirs sind uus den 
nachsiehenden Fig. 77 und 78 zu entnehmen. 




. Jt »^ 

.^f III I * I I 1 * i * 1 1^****^- 
Rig. 77. Vordennsicht de« ZawiHl«>ky.Ri!wrvoim 




Kig. 78. VfiiitalKclinitl dei« Zaw(MiKky'Ke»ei'M>ir>. 



Im ganzen iielVi l das Za\voilsk\ -Reservoir im Laufe des .lahres 500 bis i'tOO Millinnen Cubikniefer 
Wasser. Der bau! di r Tsna oberhalb des Zawotlsky-Wi'lues lial l ine I.,än};e von f.i'.l/./«. Der Gesamml- 
llücliütiraum der llillsreservoirs, in Form von Seen, welehe im l'lusso'obielc der Tsna hegen und zum 
Tlioilf künstlich aurg(>sUmt sind, betrügt na km*. 

Das Zawodsky- Reservoir niil seinen ZuHüssen bildet einen tranzrn Complex von llöIMtareu Wasser- 
straßen, anf welchen inCol-c ilir< i künsllieln n Speisun'^' mit Wassi r das nol/nöRfii ni> ht mir im Frühlinjr 
wie auf anderen flüßbaieu Wasserlüut'en, suudem audi im bunum-r und Herbst slalliiudet. 

Fast das ganze Flmti^gcbipt der Tsna irt von grollen WAIdcra bcdedtt, welche bedeutende Hohe- 
mengen nncli Petersburg und Moskau und an zahlreiche Fabriken llefram. Die HolzflAfic werden mit 
l)ami)fem jtesehh'pjd. wodurch die Transportkosten bedeiili rid verrintferl worden. 

Die wirtsi halllii lie Rodeiitung des Reservoirs, welches jrleichsani einen grulk-n künsllicheu btv 
bildet, ist sehr naiidiail. Der Wohlstand der ganzen Umgegend hängt von demselben ab. 

Außer dem Reservoir Zawodsky, welches die Scheitelstrccke der Wischncwolotaky-WasserstraB«' 
speist, gibt es noch andere Reservoirs, die zur Spcisun'^- der beiden Zweij.'e diest^r Wasserst laP.. iiirin n. 

Alle Sp<'isuii'f.'srr'scrvoir-^ di-r Wisdiiiewolotsky- Wasserstraße fas..rn zusanttnen .*>!S:;.(X)<>.(»nu i«- 
Wassi r, wodurcli es ermöglicht w,urde, da.■^s ilieses System vom Anrange <les vorigen bis Mitte dies. s Jalir- 
hunderts als Hauptwasserwcg zwischen der Wolga und Petersburg dienen konnte. Auf einigen der 
anderen kflnsUichcn Wasserstraßen Russlan»ls gibt e- au< h l ; i .liis. weh he zur Speisung der Sclieilel- 
-lr< ( ki-n dienen, und zwar: anf dem Marien-Sy>t<'m das Kov-k-k\-K. ~ervuir: auf den> Tichwinski-Sy>tem 
di>' Keservf)ii>i Pi'dinsky und Dolgomoschtschensky; auf dem Dniepr-Rug-Canule die Reservoirs liclosci>ky 
und Orjechowsky. Alle dies*» Reservoirs» «md clienfallB durch Seen gebildet, deren Wa.sser mittel« Holz- 
welmn aufgestaut ist Diese Reservoirs sind jinlocb kleiner als die firQhcr beschriebenen. 

AuRenleni wird der Schleusencana! des Kaisers Peter des Großen, welclu r <lie Wol< how-Müinhint; 
mit <l" in .\u-(1m--<' der Newa mid d< m Lailn-a-S. f verl)indet. duirli einige kleim- Res. rvuii-s gesjieisl. in 
wel« lien sich Schnee- und Regenw.is.-er sanum II und dun Ii llolzwehre aufgi^slaut w ird. 



4. AllgeiiiolneK filivr rutwiHeb« BiMturvoirN. 

Vu' hauitlsai hlicliüU'ri ric-vrvoiie Uu».-I;uul> dieutu» vor alkiu zur Spei^uii^f uiclil caiialisitrtt i SUüiUf 
und FIflssc, wie die obere Wolga, die T%vertsa und die M^ln. 

Dir iiicl-'itMi ni stTvoirbnuton slommeii aus ziemlidi langer Zeil, aus dem vorigen odci' der erston 
llallli' .Iii- .T.ilülinii.liTls. 

Dil' Wrhri', wiklic dfH Aut'sLiu tlcr Ilisii voirs Idklcu, Jiabtii iir'hIi-iis FiiiidkruiigLii uu«l l'l'uikT 
all» Hok; nur bei asn-ci Wehren, dem oberen Zawodsky- nnd dem DeresKaisky-Wchtc, sind alle nnbewcg- 
liGltrii Tlu-ili' aus Sluiii. Ih-i- VctslHIuss di>r W'i-lirüiTiiuii^'cii besteht ans Holüpfitslen und Schulzen. Die 
SlilulHilic i"ilii'i>(ri},'l iiirlil .'»' m über drr Scliwcll. .I. ^V hn s. 

Das grüßte Wusäcrreservoir kann ein Wusä«;n(uauliuii von 3ü7,UOU.ÜOO >» ' aulnchmon. 

^) Sectionsberathung Ober die vierte Frage: Reservoirs. 

Nach Kenntnisnahme aller Berichte besprach Pelletrau ein Prujcct für ein Heservoir^AbschUt!«»«- 

wt'tk, für wi li lu > cv « iti iu'iii > Daiiiiiiproril voti drt ic« kip'i r PiH in mit j;t rack r Aiil'i'HinaiK'r li<'aii[ra:_'l. 
l>ic>«'s Priifil f!is|K'iisi('rl von alU ii Hrruclimiiiin ii und lülirt um- zu cim r ciibi^rhcii VL-niichrung vuii 
Ii iVoieiil 'tU goiiüber dLiii tbcun.U^< lieii i'roülo von gk'iulmiälSiijLr WiderslandslidiijikiiL 

Die Abtlieilung stellte jedoch Test, dass auch die Theorie Pelletraus nicht zu UesuUaten fUire, 
w. 1( Ih liii Wahl i itRT aml« n ii Maiicrronnt ads ik r b« im Reservoir von ChaHrain verwendeten, die akh 
der LlHDrclin licu Sintzlitiii' am bi-sl< n aiipassl, rctdiircrlit-'l. 

Ük' äudauit vuu der Abliiciluiig iK-^tblyssL-uo lu-äuliiliuii wuni.' auih iu der Vollvt ifaiiiiuluiit.' 
ang«nonuuen und ist dieselbe nntor den bereits oben gegebenen CMii^'re.^sbesrldfissen entJiallon. 

13. J^ie iieratliuiigen der JJ. Al>tlieiliuig. TocJuiisclioi' 

Betrieb. 

5. Frage. Sperren der Ganale und oanalisierten Flüsse. 

über diese Frage waren Klnf Berichte erstattet worden, und xivar von Germclmann, Mailliet. 
Captier, Derönic und Mazoyer. 

a) Schiffahrtssperren auf Canälen und canalisierten Flüssen in Preußen. 

Die Lfi5tuii^:sfahii,'kfil (k'r Wasserslraßrn als Ttaiisimrlmitt* I liän^rt von der Dauer der eintretenden 
Sftiiffalirts^iH tTL'ti wosonUich ab. Kii- ScliifTalirls-ixTicti wcnli'ii Ihm vuvli niS ftr 

I. durdi klitiialisdie l^inflüssc^, als dasind: ti^^lalld, Kis^j^aiig. lJ<irinva<si r, \Vaj.sLTiiiaiij.'<.'l; 

3. durch Grgitnznngsbaulen und Unterlialtungsarbeilcn xur Besciliirung von Sehftdcn, die durch el«- 
mi'nlar«' fii'walt. dnn li .Srliill'sliavariiMi und dir iiatürli< lirn Kolj,'< ii di's l>i tri»>bi-i v(>raiiiassl sind. 

Ei bo>Ulil ditsbt'Züdii Ii in i liaraklcnstisclior rtilfrscbicd /.wisrbcii den WasH-rstralii ii d< r irnißL-n 
iiorddcuUcitcu Tick'beiic uiitl dincn des übrigen Ucuischkmd. Soweit si«- (ki- Ti'.lV'lnMic" ariyeliöivn, spii-K 
die Wintersperrc eine groBo Rolle; alle {mderen Störungen sind liin^Tgrn st In- gfi in^iTi;,'i^'cr Natur. In den 
AsUi« b<toii CaiK'doii bilden wfthrend der Monate November biü eiiuchlieSlich März andauernde, durch Eiif 
verursai ldi" Scliiirahrb^spcrn'u von 1- bis iV, Moiiah>n dii- Rivfl. 

Weiler wesUieh in der l'rovinz Drandi nbin;.' ven in^rerl sieli die Dam r dnn Ii Znsjuntui ii-« liieln ri il« r 
Anfunjj's- und k<ndtennine auf 3 Mtunale und in der iVüvinz Hannover belräjil sie tlunlisi Iniilllieii nur 
novh 8 bis 10 Wochen. Wälirend dieser Zeit verlusst der Schiffer sein Falirzoug und liegibt sii'h erst wieder 
an Bord, nachdem die W . i IraB. n Ire) von Ki> -ind. 

Wosonlliih vei-sehif'iii II hii vnü i;^t da- Verli illi n i'i r W,is-ei strafV n links di r lOlbe und besonders 
im llebiele des Kheines. Aidialleiide Wiulei-sperren kommen hier nur -seUen vor; <lie Ei^dei ke idlegt, wenn 
sie flberhaupt eulsteht, von kurzer Dauer zu iciu und Eisgang nia< ht die W.ts^erlAufe nur für geringe Zeit 
urd'ahrliar. An der Lahn dauert infolge dex«cn die Wintcrspi'ire dunhschnittlich 40, an der Saar mir 

Aus dieser Vcrädacdi'idmil de^ Klimas inu^i^b' sicii ualurgcinrd' aueli eine versdiicdene Lteiiandlung 
der fCkr ReparaUini- und Unteriioltung^irbeiten nöthigen Sperren ergeben. 

Soweit die Wasserstraßen der Tiefebene iu Betracht kommen, hat sich in dem Bestreben, die durch 
die lange Winlerspcrre olmcbiu abgekürzte SchiflsthrUzcit voll auszunützen, die Praxis ausgebildet, Schilf" 
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Itüiitsstpcrre» m Reparalurs- und Ergüncangsbaulcit im nllgcmemen wAhrend der Schiffaiirtoeit nicht 
eintreten zu lassen. 

Die-fes Priiicip ist umso \vi»'lili}i;or, als dif (li'-r in Fnip't^ fr<'tprtd»>n Flii.ssf,'cl)ii'le der Weirlisel, Nolzc, 
Warllie, Oder, Spree und Havel infolge ilires geringen Gelällos und der auOerürdentli» ii fc'roßeu Zahl von 
Seon, mit denen ilir Nieder8chla{<;sgebi«t übersäet ist, darch Hochwasser infolge fon staricen Rt^gengösscn 
im Sommer fast gar nicht gestört werden und sell»t bei lang andauernder Troeltenheit mit */« oder '/« 
Nomianiiiliiii!,' Hilf dcTi Caii*il('ri Hisl inuiier frefidin-n \v«'rd*'n kann. 

Um aUu diese Zeit voll auszuoülzeu, werden alle Uitlerluiltungäarbeiten. solbät Belunieixing.s- und 
Maurerarbeiten trotz der bedeuteuden Kosten für die Erhöhung dä' T< tnperular auf den Arbcilssicllcn 
durch Aufstellen tou CSoalnkaihen und Öfen und Erwärmung der Materialien, ja selbst durch Umbaaung 
ganzer Baiistcllr n. im Winter gemacht. So wurde Inden Jaliren 1873 bis 187^ und 1880 bis 1883 der von 
über 16.(KX* Fahrzeugen jrdirlich befahrene Finow-Canal. der die Verbindung zwischen Oder und Havel 
bildet, auf einer Länge von lOOA-wi erweitert, vertieft und mit 18 neuen Schleusen uiid ciuer großen Zidil 
neuer Brädcen versehen« ohne dass eine Schiflbhrtastftrong auBer den Wintersparen vorgekommen wjire. 

Die F.rrabrang hat gezeigt, daas dieses in der Bauausflibtung Iheuere Vorgehen wirtaehaftlich durch* 
ans richtig ist. 

Ali der cauuliäierten Saale und den >(ebcngewässem des Rheines, wo die ianganhaltenden Wiiiler- 
s|K!rren hi Fortfell kommen und zum Theile die trockenen Sommermonate so ungünstig auf den Wasser- 
stand einwirken. da.s3 die SchifTahrl nur in verhältnismäßig germgum Umfange betrieben werden kann, 
fällt die Xofliwendigkeit, die Untcrhallung#arlii il( ii in den Winter zu verlegen, zum grnßi ti 'rii*-ili' weg. 

An der Saale und Unstrut werden die üiiterhaUungsarbeilen in dun wasserarmen Souuucnuoualcii 
ausgefi^ und ist su diesem Zwecke die Scbiffalirt auf diesen l>1üssen vom 15. Juli auf Ii bis S8 Tage, 
an der Lahn im Monate September auf 3 bis 4 Wochen gesperrt. 

Im preußischi'ii Tu hiele der Saar .sind fdiereinstinunend mit den Wasserstraßen Klsass-Lothringt iis 
tVw SchilTahrl.ssjifn r' ri für F.rgänzungs- und L'nlerliallunt.'- 'irlifiten seit dem Jahre 1875 in die Monate Juni 
und Juli gelegt und iiabcn .seil die.scr Zeil die Dauer von '2 l)is 4 Woebeu selten überschritten. 

Die Wasset^aAen des Deutschen Reiches werdra daher von den SehifTahrtssperren fast gar nidit 
boröhrl. 

Wichti'^' i^t jf-dfii li dii Kenntnis d( r SchifTuIirtssperren im Gn nzvi rkf brc mit Belgien und FrankiTicli. 
zu welchem Behüte eine internationale Commissiou, besleheud aus Delegierten Belgiens, Frankreichs und 
Deutschlands, im Jahre 1 877 in Paris zusammentratt welche bescUoss, Aea 15. Juni allgemnn als Anfimgs- 
terroin iQr SchiiTahrtssperten festzusetzen. 

Eine rdlfTPHi« inr HMr liiiiä!'i;_'krit durchzuführen ist jedoch aus klimatisehea Gründen unmöglich. 

Von großer Wichtigkeit ist der \Vasscrstands-Nachrichtend<ensl. 

In Deutschland pflegen außer den StiiaLslelegrapheu fast an allen Wasserstraßen bei»ondere Leitungen 
mit Ferasprecbcinrichtungen die einzelnen Sdileusen und Stauwerke untereinander und mit dem Gentram 
des Was.serstnif^t iilii 7;irkes, der Wasserbauins|)eclion, zu verbinden. 

Die Slroniautsichtsbeamten, die Wehr- und Schleusi-nwärter ineldt ii. weim eine bestitnnile Hölu- 
erreicht ist, täglich über den Stand des Wa.s.ser.s, das Festselzen und Auflirechen des Eises, über ilisver- 
slopfungen nnd alle begleitenden Umstände. Diese Hcldungeu werden im kfinesten Wege weiter ver- 
breite!, und zwar durch Telegramme, Anschlag an den StraBcnecken, Ausschdlen, Ausrufen u. s. w. 



ScIiHfahiissperren auf den Canilen uml canalisierten FIOsmii in Belgien. 

Die .S( hilTahrlsäpcTTcn in Belgien duueitcn in der letzten zchi\jübrigcn i'criode bis lü'Jl durdi- 

schnttUich am: 

Verbindungscatwl Maas-Schelde t8 Tage \ 

Canal Mastri< ht-EIerzogenl)tt8oh . . . . 18 . ! (30. Juui bis 5. AugllsL) 

U.uial Lütlirh-M;istrichl 18 , ) 

Auf der ciuiali.sierlen Maas lü , (Juli). 

Am Cbnal Brusscl-Ru|.el 0 , 

Am Canal Charhroi.s-Brü.ssel 31 . i , , .. , . 

. ,, ) 1- . ^. . ,r, i (i^- Jui" bis l.). Juli.) 

Aul di r ranahsiertcn N nnbro 18 , J 

Am tlaiial Rupcl-l.ouvain 0 , 

Auf der Scheide (canalldcrier Tiiuil von Gent l>is zur fi mtzö' 

sischen Grenze) 14 , (15. Juni bi« 15. Juli.) 

Am Canal Mons-Conde 7 . ' /ir i -u- « iri 

Am Canai i'oramci^ücul-Antoing lü . j ''""•^ 
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Am Ganal Blalon-Alh . . . 
Auf der canalidertai Dendre 




(15. Joni bis 15. Juli.) 



Am Caiial Gent-Tcmeuzen 
Am Canal Gent-Brügge . 



0 , 



f ' ) (15. biB 30. Iwii.) 



Am Clanal Brügge-Oslende 
Auf der camdiaerU» Lya 



14 , ) 

15 , (Juli.) 



Aas dieser AnfzAhlung ethellt, dass die Daner der ffir die Unterhaltungsarbeiten Torges^ienen 
Sehiffisperrcn auf den Hauptschitbhrtslinten des belgischen Netzes eine Terhältnbm&fiig geringe ist 

Die«f' Sehifr;ilirt5?perren kötmeii jedoch dem Handel, der Industrin und drr SrliifTahrt brdrutendfn 
Schaden bringen. Außerdem ist die Senkung des W;i.s.seri5timdes für die Landwirtscliafl und für die 
meinen sanitären Verhüllnisse im Hochsommer, numcuUich in Stadien schädlich. Die Brücicen- und 
StraßenbaaTerwaltung Belgiens ist daher bemObt, die Zahl und Dauer der SchitTahrtsunterbrechungea 

immer mehr einzuschrAnken. 

Es wird jedoch nicht mAglich sein, diese SiN'm n ganz einzustellen. 

Auf canalisicrtcn Flüssen, welche viele Baulhtile unter Wasser haben umi die durch den Eisgang 
und die WasserstrOmung großen Besdi&dlgungen ausgesetzt sind, Ist es unerlAssHch, den Wasserstand 
einmal im Jahre niedrig zu sUlIt n, um den Bauzustand zu untersuchen und auszubessern. Es soll diesi 
jedoch nicht I'inger als 14 Tage danf^m. was in Bo1prif>n mif di r S In Mo und Maas auch eingehalten wird. 

Die künslhchen Schiffahrtscanälc smd diesen Beschädigungen weil weniger ausgesetzt, als die 
canalisierten Flflsse. Sie besitzen unter dem Wasser an KunsUiautett nur Schleusen, Thore und Ablässe. 
Sind die Canile solid eonstmiert, so braudien selbst bis zu zehn Jabrra keine größeren Reparaturen mit 
Schiffahrtssperren vorznkomnu n. 

Eine langwfdirendc Sperre auf einer Linie mit großem Verkehre verursacht in d^n Wassertrans- 
porten eine schwere Störung. Tritt jedoch die Sperre nur jedes dritte oder vierte Jalir em, so ist die 
Störung nicht empfindlich, weil die Schiffer diese Zelt zur Reparatur der Schiffe verwenden. 

Mehrere kurze, pünktlich angekündigte Sperren sind einer längeren vorzuzieln n. 

Für canali <i( I i* Ftfi^se ist dahf r alljrdirlich eine Sperre von 14 Tagen, für Canäle hlu£ jedes dritte 
bis vierte Jahr eine ebensolche erforderlich. 

Die MeresBNi des Handels erfordern, dass die Scbiffahrtssperren zu einer Zeit Tdiltommen, wo der 
Verkehr am schwächsten ist. Aus bautechnischen Rücksichten sind heiße, trockene und lange, also 
Sommertage, wünschenswert. Flingegen ist im Sommor dn- '/nr Nt iifnllnn^' der Ciiiirili^ nothwendige Wasser 
sehwerer zu beschaffen. Die Sperren auf den Canälen in Belgien müssten möglichst in die Nähe des 
Monates Juni verlegt wurden, weil die zur WiederanfüUung der Haltungen zu verwendenden secundären 
Wasserlftttfe ihr Wasserroengenminimum gewOholich erst im Monate August erreiehoi. 

Dagegen sollte die Sperre auf den canalisierten Flüssen, welch»' rasch wieder schiffbar gemacht 
werden können, gegen Ende August und im Sejift mhr'r «triUfindpn, zur Zeit, wo das >iiederwasser die 
möglichst große Abdeckung der unter Wasser befindiiclieu Bauwerke geslatteU 

Auf den bdgisdien WasserstraBen finden die Sperren gewöhnlich zwisdien dem 16. Juni und dem 
5. August statt} es ist ^es die angcmesserstt- P> riode f3r dieses Netz. 

Die Sperren auf d« n v<>r«chiedoneTi Alilhiüiingen einer proPon Schiffahrtslinie solli n soviel wie 
möglidi gleichzeitig slalUinden, unter Berücksichtigung der Entlastungs- und Füllungsverhältnisse der 
Haltungen und &r Interessen der gxoflen Prodiictions> und C<onsumtionscenben, denen die Sddlbbrt»- 
straSe zu dienen bat. 

Um die Häufigkeit und Daun- der Sperren zu vermindern, ist bei der Neuanlage auf die Dauer- 
haftigkeit, Slabilität und das gute Functionieren j;anz besonders Rücksicht zu nehmen. 

Ein sehr bedeutender Verkehr kann die Anlage von Duppclschleusen rechtfertigen, wodurch eine 
Veranlassung zu Sperren beseitigt wird. 

Die Bauwerke gleich« Art mOssen soviel als möglich identisch sein, damit man weniger Wedisel- 
stücke in Rcsene hallen muss. 

^^ ührend der Verkehräuntcrbrechuiigcn infolge des Eisganges empQetül es sich, die Schleuscnwäade 
und gewisse Werke, wie die Ganalbrttcken, den Einwirkungen des Frostes zu entziehen. 



Die langen Scbiffahrtssperren sind in Frankreich n;imeMllirli durch df^n T''mbiin d<^r Wasseret nt Ben 
nach einem emhcithchcn Plane sehr cmpündiich geworden. Im Norden z. B., wo die Schill'alirt am ver- 
breitetsten ist* stellt d» Zeltraum der SchUbbrtssperre mehr als die Dauer einer weiteren Reise dar, die, 
wenn sie eimflgUeht wftre, das Schifbhrtswesen bedeutend heben wOrde. 



t) Sperren der Canile und eanaliiierten FNIeee in Frankreich. 
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Der Handel leidi-i (gleichfalls darunter infolg« der Kosten, welche die in Hinblick auf vorauszuiMbendc 

Pnietiin'' hnti;.' iiotliwi-iMliprc An^^rhrinun^ r-ino.< VomtUies ihm auferlegt und infolge der Verluste, die er 
durch die Verzögeiiing der Absctidung erleidet. 

lu neuester Zeit nimmt jedocli die Dauer der Schiflulirtsi-pcrren trotz der vergrößerten Arbeiten 
durch die Vcivollkommnung der BauantemcbmoDgen ab. 

Die Spern II werden in Frankreich zwischen Juni und Ende September verlegt. 

Zwischen den Sperren i?n NnHfn »ind Oslm und di^ni n in Mitlelfmnkreich ist der Zeitpunkt immer 
verschieden gewesen, und zwar aus ökononii.^ hen und cotinuerciellen Uründon. 

Seit einigen Jahren bemerkt man jedoch im Norden ein sichlbares Bestreben, dieselben Mher zu 
beginnen. Wrdircnd sie vor vimig lahren im August anfiengen, finden sie jetzt ziemlidi aligemein 
am 15. Juni statt. 

Die Sperren im Norden Franki'eichs sind in Übereinkunft mit Belgien l'estgestcllL 

Keine VerAnderung ist in dieser Beziehung in Mtttclf^ankreich eingetreten. Wie vor vierzig Jahren 
beginnen dort die Sperren gegen Ende Juli oder Anfang August; dieser Zeltpunkt hat sich in jener Gegend 
stets bcwi'dirl und man hat ihn deshalb immer hi ihi li.dlcn. 

In letzterer Zeit hat sich nocit eine andere Frage erhoben, nämlich die, ob man die Sperren gleich- 
zeitig beginnen oder abälufun soll. 

Bisher herrsdite das System der Abstufung. Es bestand darin, die Sperren stufenweise zu beginnen, 
so dass ein SeliilT, wrlche«i von einem Orte im Norden, zun) Beispiel aus der Um^'' Imng von Douai, kui-ze 
Zeit vor der SpciTi' drr Sraqiü ab_'iT:i!iri'n uäi: ohne ;i'.:L'e!i.'ilti«n zu wrrd' ii, bii ii.irli Constans an der 
Seine gelangen konnte, nachdem es den Canal von St. yuentiu und (ien Seiteneauai der üise kuxz vor 
ihrer respecHven Sperre passiert hatte. 

Es fanden infolge dieses Systemcs häufige Überlastungen der Wasserstraße statt, so dass man in 
letzter Zeit in Erwägung zog, (th »'^ nirlii iu -iser wäre, die Sehiffabrtssperren gleiehzeil'g l in/nrichlen. 

Dieses neue System der Cileiclureitigkcit scheint sieh gegenwärtig einbürgern zu wollen, ^uiu 
mindesten im Norden. Es liat den VoKheil der Vereinfachung für ach. 

Die Schiffer sind jedodi in der Mehnald der Ansicht, dass es nidil tbunlich ist, efaien gleichen Zeit- 
punkt für den Beginn der Sj» rre in ganz Frankrt'i< li fi?stzus4'lzen, sondern dass es nothwcudig ist, die>L'ii 
Zeitpunkt für Nord-, Ost-, Miifrl-. West- und Süilfrankrrii h abgesondert ?.n hpstimm<Mi. w# il die f:;in;i!e 
dieser einzelnen Landesllieile Localtietze bildt-n, dit; nur in zeitweiligem Verkeiu* nnt den anderen 
Wasserstraßen stehen. 

Nacli dem Ausbaue der französisehen Wasserstraflen wird es sich lUirigeiis nur um eine vierzehn» 
iägige Uiili rhrechung handeln, dir- nicht merklich stön n wird. 

Wo zwei Parallellinieu zwei wichtige Endpunkte, beist)ielsweiäe Pari« und Lyon, verbinden, wird es 
sich Abrigens stets so «nrichten lassen, dass eine dieser Linien immer, auch wfthrend der allgemeinen 
ScfaiflUirtssperre, offen bleibt 

6. IVage. Der Solniszng anf den WasseretraBen. 

über diese Frage lagen Bericiite vor von Bellingrath und üieckboff, Mütze, Thiem, Camere, 
Deröme, LasmoHes, Holinos, de Bovet und Bogart. 

a) Die SehleppsobHMirl auf der Elbe. 

Di(> Elbe ist sohitfbar von Hamburg aufwärts bis Meliiik in Böhmen auf 725fainDd dort anschlieSend 

die in die I'fbc sich ergießende Moldau bis Prag anf ';?/.//(, >i) d;tss insgesamnit nirn ^fldeusenfreie 
Stronistreeke von 777 hn sich darbietet. Ein umfangreicher und stetiger Betrieb wird jedocli nur ausgeübt 
von Hamburg bis Aussig — Qb^km — dem hauptsäclilicbsten Verselüflungsplatz der böhmischen 
Braunkohlen. 

Das Gefälle der Elbe beträgt zwischen Melnik und Aussig durchschnittlich 0-0ÜO329 m, zwht lien 
Aussig und Tel-^chen 0 (>(MHit, von da bis zur deutschen Grenze 0 0fX*;?;i". voü da bi? Dr* ^df ii o (fKOiH 
und sinkt bis Lauenbui-g auf U OÜOlSi. Von da bis zur Seevernfmdung oberiiaib Hamburg beli-figt das 
GeCHIe der Elbe bei Flut O-OOOOßS und bei Ebbe O'OOOOei m. 

Die Elbe führt bei niedrigstem Wasser bei Tr-tsdien bloß -tri, bei Torgau 57, bei Magdeburg 1 10 und 
bfi Lauerdiurg 135 Wasser per Secunde und kann demgemäß für Aussi_' Tel-;! In^n niir mif i iin Tiun h- 
liefe von 0 54 wi, für Teldcben— Dresden von O'ö'J in. für Dresden — Magdeburg von (> (>ö w», für Magde- 
burg— Havelmflndung vonO-80 m und für HavelmQndung— Hamburg vonO-90 bis 1-OOm gerechnet werden. 

Die durchsehnitllii he Betriebsdauer beirfigt etwa 300 Tage im Jahre. 

Die Strntubreilc ist bei Melnik lOl-, bei Aussig Iii, bei Dresden 113, bei Toi-gau 100. bei Magdc- 
bui^ 170, bei Wittenberge üb und an der Seevemündung 313 m. In Österreich und Sachsen sind die 
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Ufer, uujuc-ntlieh in den Cluncaven mit Deckwcrken oder steinernen Leitwerken cingefassL Die Tuucii- 
Uefen sind jedoch durch die R^Uermig nur wenig geftnderl worden. 

In Preufien, Anhalt und Meclclenbiirp, wo traU, das in niedrigem Gflände vvoil au?f,'«;bieitelo Bftt 
zu bffrrenzcn, wiir»!«' miltols Hiiliiien rt-^iuliert, deren Ki'iifo unter 1 : 10 nrid nu hr gi bn-rlit sind. 1>t(' 
loncaven Ufer sind ebenfalls durdi Deckwerke gescliüUl. Zum Scliulzt* eiiuelner Lumischufien sind Hoch- 
wasserdeiche Toriuind«t. die jedoch schon aus Alteren Zeiten stammen und mit der gegfHowarllgra Strom- 
regulimuig nii lit imnK r im Einklänge sind. 

Der Ei fnlfT dt r U«!^"!'*^'''!"? ^i'»^'' "i'* Rücksicht auf den leichlbewct;lirli.Mi .saiuli;_'rn Boden der 
Flussohle eilt guter. Die SclütTalirt luuin noch ausgeübt werden bis zu einem Hochwasser, wcIcIica 3-ü m 
aber dem niedrigsten Wasscntaode liegt, wobei im Thalwege Geschwhidigkeiten von 3 bis 3'6 m vor- 
kommen. Bei gew(ihnlidieD Wafla«ntftnden Ist die Geschwindigkeit 0-5 bis i m. 

Die niedrit'ficn Bnn kcn gewähren bei noch ?< hifTharom lloi hwa-ser eine freie Höhe von 3*0 »m. 

Die größte Breite über den Radküslcn niuss mit Hücksichl aul die Weite di r Brückenöffnungen, von 
denen die schroulsle, nündicli diejenige der Augustusbrücke in Dresden, blus 17;« betrügt, auf iG'ö »t 
beschrankt werden. 

Die Schleppdampfer dürfen mit Kohlen an Bord für die Strecke Aussig - Deutsche Grenze 0-5i, von 
da hic Mn:.'rM)Mr? 0 <;() bi-: O ^t'i, v<m da bis zur HarelmOiidung 0 80 m und von da bis Ilambuig 0*90 
bis l-UÜMi Taucliliefc niciit überidireittn. 

Es folgt daraus, dass für Schraubendampfer auf der Elbe oberhalb der Havelmflndung keine 
genügende Tauchtiefe vorhanden ist; sie kommen hier nur a!^ Vergnüj.'ungsboote vor; auch unterhalb 
d-T TIriveltiuni>!ung können besonders leislun^'>!*ilii,'. Iiraubendampfer nicht \ i tl^t In i ii. Klipuäo sind für 
Seildampter, welche nach bisheriger Weise mit weniger als O ö *» Tiefgang nicht gebaut werden, die 
aiindoältiefcu ungenügend. 

Der Schleppdienst kann dalier nur mtt Raddampfern oder Kettendampfera ausgeübt werden. 
Nachdem irn Tahre \SW ein erster befriedigender Versuch mit dem Retriebo eines Kellendampfers 
gemacht worden war, wurde in den Jahren 18G9 bis 1874 die Elbe von Hamburg bis .\u-sig in Böhmen 
in einer Länge von Gü5 km mit einer Kette belegt und der Schleppdienst mit 33 Kettendampfern auf- 
genommen; der Erfolg dieses Unternehmens war ein sehr bedeutender. 

Es \ 1 : bis ISd'J nur etwa 20 Radschleppdanipfer im Betriebe, was nicht genügte. Die Schiffahrt 
blieb dalier auf den S> ^rr ll,, Iricli. sowie '/nr Au-Iiiire auf die Tiridelt i ;inf.'ewio-^rn. weleh !e{ztcre 
zumeist durch Mensclu n und nur in Sachsen un<t Böhmen durch Pferde ausgeübt wurde. Bei diesen Ver- 
hältnissen konnten die Schiffe höchstens 1U0 bis 1S5 1 Tragfähi<rkeit erhalten. Die Bemannung betrug 
5 bis 8 Mann. Ein SchitV machte von Handiurg uacli Böhmen selten mehr als zwei Reisen in einem Jahre. 

Dem Uni" rni liiiieii dn- Kettenschiffahrt winde nun dur«'li die Cntife?-;ion. Avelflie sie zur Legung 
der Kette berechlij;le. die IMlicht auferlegt, alle SchttTe nacii der Reihenfolge ihrer Anmeldung und zu 
festen Tarifen zur Beförderung anzunehmen. Dadurch wurde eine vollständige Umvrfilzung des ganzen 
Sdiifiahrtsbetiiebes liewiriit. 

Die Sep^< 1 wurden, wenigstens für die Bergfahrt, beiseite gelegt, die unwirtschaftlichen kleinen 
Schifle wurden ni' Iii mehr gebaut, die Mannschaft wui-de auf einen Steuermann imd /wei Matrosen 
reduciert. Statt zwei Reisen wurden jäluUch seclu bis acht Reisen zurückgelegt oder statt ■2n»J km jähr- 
lich 9000 ihn. Die Udierfrist wurde demgemäB verkürzt, so dass manche Güter, welche auf die Eisen- 
bahnen übergegangen wai en, wieder den billigeren Wasserweg aufsuchten. Der Gcsammtverfcebr nahm 
in einem Jahrzehnte mn das Dreifache zu. 

Die Keltensciiitrahri bewährte sich auch in teciuiiscber Beziehung, insbesondere bei Stromschnellen, 
scharfen KrOmmungeu und Unüefen. 

Die Kettendampfer hatten nur 0*50 bis 0*60 m Tiefgang und vermochten den Veriiehr auch bei den 
niedrigsten Wasserständen aufre« lit zu erhalten. Dtf Kohlenverbrauch War för dieselbe Leistung um zwei 
Drittel geringer als bei Radschleppdampfern. 

Diese Verhältnisse haben sich jedoch in neuester Zeil für die untere Elbeslreukc von Torgau bis 
Hamburg voUslAndig gelindert und verkehren dort Raddampfer mit mehr VoKheil als Kettendampfn; 
Der Grund liegt darin, dass durch die fortschreitende Flussregulicrung jetzt viel gi-ößere Raddampfer ver- 
kehren, und zwar statt soldier mit Ma.-ehinen von 20Ü bis 300 Pferdekräfl- u, snlclie mit fUVO Li? 
750 Pferdekräflen, sowie darin, dass durch die Emfülu-ung der Verbundmaschinen (compuund i auf den 
Raddampfern der Kohlenverbraucb derselben auf 0*8 bis 1*0 Av/ per mdicierte Pferdekräfl gesunken ist, 
während Verbundmaschinen auf Kcllendampfem wegen des ruckweisen Anziehens nicht anwendbar sind, 
so dass die Kettendampfer 1*6 &y per indicierte Pferdekraft, also viel mehr Kohle verbrauchen als die 
Raddampfer. 

Oberhalb Torgau bis zur deutschen Grenze verscliwindet der Vortlieil der Raddampfer, wflhrend in 
den sUrkeren GefUlen in Böhmen die Raddampfer iemt im Nadithdl, gegen die KeUcodampfer sind, 
dass die letzteren das Terrain ausschliefiUcli beherrschen. 

84* 
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Im Bafen von Ilnmburg, in welchem überall oinc gcndgende Tiufe vorhanden ist, finden für das 
Schkpprn Ton Seeschiffen, Flasflsehiffen und Leichterschiffen ausscblieBUch Schraubendampfer Ver- 
wendung. 

Idi allgemeinen gibt Bellingralh folgende Regeln an: 

Die Raddampfer sind hn Vortheil bei Geftllen bis zu O'OOOtGO 

IMe Raddampfer und Kellendarapfer sind gleichwcrlig bis ztt 0"000300 

Die KoUondampfpr sind im Vorlh-üo bfti Geffillen über 0-000300 

Die Baddanipior linden iäciiwierigkeiten bei Gefällen über U-000400 

Die Raddampfer müssen verziehten liei Geffillen über <MK)0500. 

Die Tanrrei fiiulrl in den Gcföllsverhältnissen keitit- Iksi hränknng. 

Dio auf der Ell) - verkehrenden Frachtsdiiffe haben eine Tragfäbiglteit von 160 bis «u 750 Es sind 

im \vp?fnt!ioheii zu unterscheiden: 



SfihiSle, wekhe miiaieh bdhhrHi 


in Tonnen 


Llnge in Metern 


Brdle in Heleni 






60—75 


34*5 


4 25 


0-9— 1-0 




150 


408 


4-60 


1-2G 




300 


60 


5-GO 


1-50 


Den Canal Niegrlpp-Plaiie . 


4Ö0 


(iO 


8-2 


1-45 


AusschliejUicb die Eibe . . . 


4Ö0-750 


ÜO-70 


8-5—10 


1-36— 1-70 



Der ganze Schif&bestand besteht aus 34 Eettenschiffen mit nuniimnen 4410 Pferdekrftflen, 101 Rad- 
dampfern mit 29.73S Pferdekrftften, SO Seildnmpfern mit 3985 Pferdekrüflen, 333 Schnrabendampfem 

mit 28.85," rr. i dekrSflen, zusammen aus 488 Schiffen mit 60.98:2 Pferdekniften. 



Zwischen Hamburg und Magdeburg !>tdieu die Transporte zu Thal und zu tierg meist im Gleich- 
gewichte, es gehen deshalb fast nur beladene Fahrzei^ zu Bei^. 

Klehiwe Raddampfer schleppen in 5 bis IS Palireeugera Nutdaslen von 600 bis 1000 1, Ketlen- 

dampfer und mittlere Raddampfer hi~ zu 1500 ^ die grAPfon Hatldnmpfer 2<K>0 bis 2750 f zu Bcr^:. Olior- 
halb Magdi l uug bilden bei der Bergfahrt leere Fobi-zeuge die Mehrheitf deren 8 bis 15 in einem Zuge 
vereinigt werden. 

Zwischen Ibmbnrg nnd Magdeburg legen die SchleppzOge gegen den Strom 4 bis 4*6 Jsm, obeihalb 

Magdeburg 3-5 bis i km in ilor Stund'' zurfl« k. 

Die Au-Qbung der ^^cliitiahrt auf der Elbe ist jedem, auch dem Ausländer gestattet, abgesehen vom 
Befähigungsnaciiweise des Schiffers. 

Die Transporte toHzidien sieb im freiesten Wettbewerbe zwischen Schiffeni und Schiffahrtsgesell- 
scbaften. 

Dil« Tran.spnrfprf'isf ri' lifpn «ich nach Angeliot und N'arlifra^:i' und sind daher schwankend. 

Die meisten i'raditschiffe werden von den Eigenthümera selbst gofuhreu, anderseits gibt es 
Rheder, welche bis zu i20 Schiffe in Betridb haben und «nch Sclilcppdampf«- besitzen. Dk grüBeien 
Gesellachanen haben fdgeiiden Beshmd: 



N am • 


dampfer 


Hadsflilepp- 

dampbr 


Transpoit- 
dampftr 


Schmtilifn- 
ü'iiiifilfi im 
Hantburgcr 
Hafen 


Frachlschifffl 


.Kette*, deutsche tlbeschilfahrlsgesell- 














28 


12 


11 


C 


145 


Österreichisch - Norddeutsche Dampf- 














7 


17 


9 


6 


167 


Neue norddeutsdie Fluss^Diampfschiff- 
















7 




3 


58 


Damprschleppscbifrahrts - Gesellschaft 
















IS 




3 
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Die SchlcpplAhne werden Dach festen Tarifen, und zwar Ar Tthm »^ und Ladung gesondert 
Iierecb&et} danüidi mtfUtea fOr bdadene Schiffe tod 150 bis 550 f auf jeden Tonnoniiilometcr bei voller 
Ladung von Hamburg l>i? Ma^rr^ biirp 0-550 hi^ 0 501 rfnuiifr, von Hamburg bis Dresden 0-662 bis 
0'735 Pfennig, von Hamburg; bis Aussig 0 700 bis 01114 Pfennig. 

Die Tarife nehmen mit den GtifüUen des Flusses ab. Ist der Normahtatz lOü, &o wird für die Strecke 
iü Böhmen 130, fikr die Strecke Magdeburg-Hamburg aber bloft 60 eingehoben. 

Im allgemeinen vollzieht sich das Schiffahrtsgeschäft in der Weise, dass der Schiffer zu Berg keinen 
(»der nur einen freringon Gewinn erübrigt n(l( i . wctiii er leer zu Berg geht, mil Verlust arbeilet und dass 
erden Gewinn im wesentlichen aus den Transporten thalwärts bezieht. 

Die Transportpreise betrugen im ganzen bergwArts 0-74 bis 1-53 Pfennig per Tonnenkilometer; 
thalwflrts fCkr Braunkohlen 0 54 bis 0*88 Pfennig. Fftr Rohzucker Ton Aussig naeb Ifembarg O'Si, fflr 
Getreide 088 Pfennig per Tt)niieiikiiome!er. 

Ein großer Übelstand sind die uuzuläI^j;ticheu Lö^cb- und Ladevorrichlungen und die veralteten 
Uandelsgebr&uchc, nach denen der Schiffer eineLOsdnnt von IS bis 14 Tagen gewähren muss. So 
konmt es, dass von den 300 Betriebstagen auf Losch- und Ladexeit 925 Tage mtfidlen, wodurch die 
Sdiiffahrt AuBerst erschwert wit d. 

Von den schiffbaren Nebenflüssen der Elbe üind zu erwähnen die Moldau, die äaale und Unstrut, 
der Niegripp-Plaue-Canal, die Havel und die Elbe. 

Die Tauchtiefen der Moldan sind in den Sommermonaten so gering, dass eme regehnftflige Schiff- 
blirt nicht betrieben werden kann. Radscbleppdampfer fahren nur aosnahmswelse bei besonders gfittstigen 
Wasserständen nach Prag hinauf. 

Die Saale und Unstrut sind seit dem XVll. Jalirhundeit canalisiert und bieltu dadurch IJüfen, wie 
diejeuis^en der Eibe. ESne regelmftSige SehleppschilTahrt wird nur von der MOndung bis nach Halle Airch 
Kettendampfer ausgeObt. Auf dieser Stred» smd ^eben Schleusen von 52'7 «t Lange und 6*85 m Breite. 
Die FrachtachiiTe tragen bis su 300«. 

ß) Die Schiepi^chiffahil «if der Oder. 

Die Schiffbarkdt des Oderstromes beginnt bei RaUbor, doch kann der obere Lauf desselben bis 

Cosel wegen der unpnnsfi^:rn Wripserstandsverhältiiisse nur fluBerst selten benfitzt werden. Auch von 
Co«el bis Breslau ist der Verkeiir veritältnismäßig gering. 

Reisen von Ratibor nach Berlin oder Steltin können gewöhnlich nur einmal, nach Breslau zweimal 
im Jahre unternommen werden. 

Für die Sch)q>pflchin'ahrt kommt im wesentlichen nur die schleusenfreie Strecke von Breslau bis 
Stettin — 402 hn — in Betracht. 

Das relative Gefälle der Oder beträgt von Ratibor bis Cosel O ü(X)240, von da bis Brieg O lXXJ^JOU, 
von da bis Breslau 0-0002B9, zwischen Frankfurt und Eflstrin 0-000269, von da bis Hoh«mnten 
0^)00185 und von Ha üb bis Sieltin 0'000029. 

Die geringsten Tauchtiefen bei niederstem Wa^M r- lande sind bei Rafibor 0 HO. bei Co>:cl 0'4<), bei 
Brieg und Breslau 0 70, bei Gtogau 0'7ö, bei Frankfurt 10, zwisdien Küstrin und Uohensaaten 1*30 und 
von da bb Stettin 1-80 m. 

Die Nomudbreite betrftgt bei Ratibor 45, bei Breslau 53, bei Fk-ankAirt 94, bei KQstrin und Stettin 
133 m und darQber. 

Die FnirbtsHiiffp fahren vollbelndf^n mil 1'35 bis i"40»i, wenn f]ii> vollo Tain luntfr erreicht wird, 
was jedocii meist nur in den Früiijainsmonaten der Fall ist. Wälirend violer .Muiiate Jcani» oft niu" mil 
halber Ladung, 82 bis 85 an, gefehroi werden, oftmals ist aodi hieffir keine genagende Tkuichtiefe 
vorhanden. 

Durch die finheltlii h dun ligeführte Ri gulienmp na.-h ciiicni Doppolprofd für Nieder- und Mittel- 
wasser wurden die Scbiffalirtsvcrlifiltnissc der Oder unterhalb Breslau außerordentlich gehoben. Das 
Ziel, dne MIndesttanehtiefe von 1 m zu selniffen, wurde zwar i»M:h nicht erreicht, doch stieg der Verkelu-, 
welelier 1880 nur 190.000 < behrug, un Jshre 1890 auf 900.000 1, 

Eine ganz wesentliche Verkehrssleip- tnn^' wird jetzt erst vorbereitet, indem auch die Oder von 
Breslau aufwilrts bis Cosel för größere Sehitle fahrbar gemacht wird. Bis Brieg wird tüo Oder so reguliert, 
dass dieselbe bei ungünstigstem Wasserstande noch 1 m Tauchtiefe ergeben wird. Von Brieg bis Cosel 
tritt eine Canalisiemng ein, welche eine Tauchtiefe von 2 m gewahren spll. 

Die zulässigen Abmessungen der unterhalb Breslau fahrenden Dampfer sind 70 bis 80 cm Tauch- 
tiefe, O SO i„ Rrctfe. tn Län^re. 

Oberhalb Hohensaaten sind nur Radschleppdanipfer in Verwendung, Schrauhendamjifer fast nur 
zwischen Hdiensaaten, dem MOndnngspunkte des Fmow-Canales und Stettin. Eine Kettenschiffahrt ist 
keuiG Nothwendigkeit, da Raddampfer genOgen. 
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Im Jahre 1872 wurde bi-i Kienitz der Versuch einer Seilstliiffahrl gemacht, welcher jetlocli misslan^. 

Di*^ Anzahl der Sr hlcpiKiinipfpr ist gegenwärtig 105. Die Fortbewegung zu Berg erfolgt fa^^t aus 
i»c)iliel^lich nut Damplsctiitten. deren hüelislti Zugkraft löUO< betrügt. Die größte ZugUlogc iät 500 m. 

Im Thalverkchre erfolgt nur die Fortbewegung der Blgater mit Dampf; anderer Gftter mit Segel. 

An Sehlepplöhncn wird fCkr 50 Kaji bezahlt fiOr die Strecke Stettin— Breslau 17 Pfennige, Stettin— 
Küstrin LcIimIsIktl: u. d. Wrirle 13 Pfennijre. 

An Fracht-Sätzen wui dc IS'Jl für 5U kg gezalilt in der Strecke Breslau— Sieltin 012 bis 0 27, Br^- 
iau— Magdebutg 0-21 bis 0*40 und Bresüan— Beilin 0'16 bis 0'32 Hark. 

Schiffbare Nebenflüsse der Od«* sind: 

1. Der Klodnitz-Canal, erbaut 1789. Fr ;j:oht von Kosel ab in (h\< Knldi np-ebiet von Gleiwit?: mif 
18 Sddeu-icn von BG ri6 »H Länge, 3 9 i w Breite, I i »i Tiefgang und üO f I ragfrdiigkcil. Der Scbiffszug 
wird durch Menschen ausgeübt. Der Verkehr hat seit Errichtung der Eiscnbalmen abgenommen. 

2. Die Glatzer Neisse ist nur auf 1 1 ihn bitweise mit Schiffen von 85 1 fahrbar. 

3. Die Obra, ebenso für 4."> kiti. 

4. Die LaiHÜzpr Neisse, ebenso für \7-bkm. 

5. Der Oder-S])ree-Ca«al. 

0. Die Warte mit der hei Zantoch in dieselbe mflndenden Netze und dem Bromberger^Canal stellen 
die wichtige Verbindung der Oder mit der Weichsel dar. Es können diese Gewässer jedodi nur mit Fahr- 
zeugen von 1)1 f.änge, .'rlO»« Breite, 1-25 m Tii f^ranir nu<l 150 t Tra^rfäliigkeit befahren werdm. 

Die Gefälle der schkusenfn ien Strecke sind nicht bedeutend, doch ungleichmäßig. Die Reguliei-ung 
dieser Wasserstn^n iur SchlQc von 55 m Lunge und 8 m Breite ist in Aussicht gmommen. Ebi regd- 
mAlliger Schleppdienst wird bisher w^en der Mftngel der FahrstraBe nicht ausgeübt. 

7. Der Finow»Canal. 

t) Die Sebleppseiiiffahrt auf den mlrkisohen WesserstrtBen zwlsehen Oder und Bbe. 

1. Allgcmetnes. 

Ein reich gegliedertes Netz nalürliclier uiui künstlicher Wassei-straßen utit der Hauptstadl Berlin als 
Hittelpunkt liegt swischenElbe und Oder und Tert»indet diese StrOme miteinander. Die natürlichen 
Wasscr-:iraßin, um welche dieses Netz sich gruppiert, sind die Havd und die bei Spandau m die Havel 

sich ergit'fk'nde Spree. 

Die Flusslüufe, welche sfiuuntlicli canalisiert sind, durchkreuzen eine größere Anzahl gröberer und 
kleinerer Seen und haben niedrige, häu% überschw^mte Ufer, von denen aus em Schiffstug selten aus» 
f QhriMir ist. Die CanAte haben lange Haltongen und sind beiderseitig mit Treidelste^ien verseben. 

Es sind von Berlin ausgehend häuplpüchlich drei Litricn zn unterscheiden: 
a) Von Fierlin spreewärts nach Spandau, d.mn havehvärls öbr r l'olsdam, Brandenburg, Flaue bis zur 
Mündung in die Eibe bei Havelburg. Der Flusslauf ist conahsietl. Die Schleusen fassen Schifl'e von 
65 N* Länge, 8 m Ereite, 1-5 m Tiefgang und 450 1 Tragfähigkeit. Die VerfoinduiMr nach der Ober« 
Elbe ist durch einen Canal von Flaue nach Niegripp und nach Flarey abgekürzt, 
h) Von Berlin nach Sp:irid:i!i. datin hrnvlanfwärlfi bis Liehfiiwüld«'. dann durch den Finow-Canal bis 
zur Mündung in die Uder bei Hohensaateii. Die Schleusen sind für Schitfe von 40'ä m Länge, 4'ü w» 
Breite, 1*5 m Tiefe und 150 1 Ladefähigkeit eingerichtet 
c) Von Berlin spreeaufwärts bis Köpenick, die Dahme aufwärts bis Seddinsee, sodann dun h den Oder- 
Spree-daiKil mit Iheilweiser Benützung der canali^ierten Spree nach der Oder bei Füt^ti:«nwald mit 
insgtsammt acht Schleusen für Schilfe von 55 >« Länge, 8 w Breite, 15 »« Tauchtiefe und 450 < 
Tragfähigkeit Durch den vorgenannten, neu erbauten und zur Ersetzung de» ungenügenden 
Friedrich Wilhelms-Canales bestimmten Oder-Spree-Canal hat sich der Verkdir auf der Linie derart 
gelioben, dass im Jahre 1891 FJ.tKJO Schiffe gegen 4900 im Jahre 1888 die Oder und Spree abwärts 
nach Berlin gelangt sind, der Verkehr sich nUo nahezu verdreifacht hat. Die Vertiefung und Ver- 
breiterung des Canales ist in Aussiclil genommen. 

Diesem vorstehenden Neb» von 600 hn Lfinge mit 39 Schleusen schiieBen sich noch zahbelche 
kleinere Canftle an, so dass das gesammte Nelz der mftrkisehen WasserstraBen 942 km mit 86 Schleusen 

bcli-iigl. 

Fri dt-n überall sehr geringen Gefäileu und Strömuugeo utusste hier da«> Bedürfnis nach einem 
rogeliDüßigcn Schleppdienst weniger hmcHireten als anderwArts. Man findet daher hier fast Jede Art der 
Fortbewegung, die Handtreidelei, den Pferdetreidel, F^achtdampfer und Sehleppeug mittels Radschranben» 

dampfer, sowie auch die Kettcnschiffidirt, überwiegend aber den Segelbetrieb. Es scheint jedoch, dass die 
.St-gelschiffahrt zuröckKfhl und dnn h di»> D;i!)tptVchl->pi)'( hiffahrt ersetzt wird. Ständig ist die Dampf« 
schleppschiffahi't eingeführt nur zwischen Hamburg und Berlin. 
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Zwischen Bcriin und Ticfwcrder bei Spandau Ist aucti eine Kcttcnsctileppsebiffiihri eiugva-ichlet 
wordt n, welche sich jedoch nnr auf Ib km erstreckt und wahncbetnlich aus diesem Grande wenig 
benutzt wird. 



Um die zwcckniAßigsIc Zufismolhodc zu omiillolt», liat dir piouBische Hefricrung den mehrseitig vor- 
ge!>chlagtineii Si-hiflszug durch Maschinfiikralt vom Ufer aus auf dem Oder-Sprcc-Canal Versuchen uuler* 
werfen lassen, welche folgende Ergebnisse lieferten. 



Die Versuchsstreckr i^f. ühor fünf Monate fast ununtorbrotiieii im Betriebe gewesen; diesell>e lialle 
eine Län{.'e von V5 A-JM. D.is St il hrilte eine Stärke von \'^ inni tmd wurde auf tteiden Seiton auf dem 
Leiuitfude und an den Eiid(?n der Veräuckäätreckc t^uer über den »Jana! uul Seilsdieibeu von 1 m Durch- 
messer fortgeleitet. 

Die Dewegung dt s St iles erfolgt durch zwei Locomotiven von zusammen :J8 l'ferdekräften. 

Als sehr schwierig und man kann sagen als praktisch nicht ausführbar stellte sich die Befestigung 
des Zugseiles an das Trcibseil heraus. 

Obwohl alle hei ähnlichen, besonders bei den französischen Anlagen me AusfOhrung gekommenen 
Befestigungsarten versucht und, wo es nothwendig schien, verbessert wurden, zdgten sich immer wieder 
neue C beistände. 

Einen Haujitöbel-tand bildeten die Verdrehungen im Treihseil, <lercn Vorhandensein bei allen ähn- 
lichen Anlagen beoba< biet, dereu Ur-aehe aber bisher noch nicht erniitlelt uU 

Es wurde wAhrend der ganzen Versudiszeit unausgesetzt daran gearbdtet, den Einfluss des bald 
nach rechts, bald nach links drehenden Seiles auf die Befestigung des Zugseiles unschädlich zu machen, 
vollkommen ist dies aber nocli nii Iii ^^rlunfren. 

Ah zweckmäßigste Geschwindigkeit erwies sich eine solche von O'b m per Secuude. 

Die Kosten stellen sich hoher als die in Frankreich angegebenen. 

Es dnd dort für die Versudie an itei (knitoi von SL Maur und St. Haurice die Betriebskosten auf 
nur 017") Ontirnf s = 0 I i PiVuni^'e für jeden Tonnenkilometer angegeben, wfihrcnd nach den dentschoi 
Versuchen sich bei vollster Ausnutzung 0*17 Pfennig ergeben. 



Die Ver$uchs^^t4-ecke i^t vier Monate im Betriebe gewesen; dieselbe hatte eine L^ge von 3 km und 
war absicbthch so gewUdt, dass viele Gurven vorhanden waren. 

Die Versuche, Schiffe durch I^ocomolivbetrieb fort zu bewegen, sind schon häufig angestellt, meist 
aber nach kurzer Zeit wieder aufgegeben worden, angehlifli. weil di<- Abnutzniif< des gehenden Werkes 
der Maschine, wahrscheinlich aber auch, weil die Betriebskosten zu bedeutend waren. 

Dem Übelstande der zu groOen Abnutzung sollte bei den Versuchen der prenflisdien Regierung 
durch Anhflngung eines besonderen Zugwagens abgeholfen werden, welcher am der LoCOOlOtive durch 
Kuppelung' luTosti'^'f. diese <re?r-n den srlirä;ri ti Zuj,' des Schleppseiles völlig schützt. 

Es wurde femer das Schleppseil an den Zugwagen möglichst im Schwerpunkte des letzteren 
befestigt nnd hiedurdi oreidit, dass auch die Abnutzung det Rftder, der Schienen u. s. w. fast ganz ver- 
mieden wurde. 

Das verwendete Zugseil w.or 100 m lang und 15 mm stark. £s wurden bis «echs Fahrzeuge mit einer 
Geschwindigkeit von 2 in per Secunde <fefahren. 

Die Versuche sind sehr gut gelungen mid empflehlt sich euie Geschwindigkeit von 1 »i per Secunde. 
Die Kostflii scheinen sich aber mindestens auf 0-70 Pfennig fftr jeden Tonnenkilometer zu stellen, smd 
daher immer noch zu bedeutend, um die Concurrenz mit anderen BewqpmgBmitteln auszuhalten. 



i) Dl« Zieh«! dar Schiffe auf den CanUen, oanaKsieiiin Flossen und IreHiieflenden Strömen 

des Rheingebietes. 



Die au^jcdehnte natürliche Schiffbarkeit des Rheines und seiner Nebenflüsse ist durch Regulierung 
und Canaliaimmg erweitert worden. 



2. SchilTszngversurhe am Oder-Spree-Canal. 



*) BiOdflkiug mit oberirdtsehem Bell «Ha» Xnde. 



h) SeUfllnrag mit Looomoitv«. 



1. Allgemeine«, 
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Zu diesem NeUe gehören: 

1. Die Elsass-Lolhringischen Canftle 316*0 A-/» lang 

2. Der Suar-Kolilonranal 67*5 km , 

3. Der Ludwigs-Ganal 104*2 km , 

4. Der FVankeiithftlw^Canal > • * 4*4 üm» , 

5. Der Eifl-Ganal 3-4 ibm , 

6. Der Rhcinbpr„'er-Ganal , . 'A ihn , 

7. Der Spoy-Canal 10^0 Ä w „ 

zosaioiiMn . 008*9 km laag. 

IL OMMlMort» RttMe. 

1 . Die untere III 6-i il-m lang. 

2. Uiiierer Main und RegniU üd ikm , 

3. Die Lahn , Ui Okm „ 

4. Die obere Mosel und mitUere Saar 66*0 im , 

5. Die Ruhr 76-OilEm • 

6. Die Lippe 90*0 A*?» . 

zusammen . 426-6 An» lang. 

HL Freie, beilebungwretoe regulierte Flttaae. 

1. Bodensee mit der Rhdnstrecke b» Schaffhatuen 230-4 km lang. 

2. Rhein vun Basel bis Rotterdani einschließlich Leck 946*0 km , 

3. Mittlere III 81*5 , 

4. ^'ecka^ 189 0 ktn , 

6. Ifain und Regnitz 361'Oibii « 

G. Mose! und Untere Saar 383*3 km , 

7. Untere Lippe 83*0 Am . 



zusammen . :!:273-2 Am lang. 

Die Wasserstraßen des Rheingehiotos zusammen . diOH-l km hw^, 

Nacli dioscr ZTt^nmmcnstellung entfallen von den 3209 l-m srliifThrirf r Wasserstraßen il-'s Rhein- 
gebietes 16 Frocent auf Canäle, 13 Procent auf canalisierte Flüsse und 71 l'rocent auf regulierte Flüsse. 

Die regulierten Fiflsse wiegen bedeutend Tor. SehüTe Ober 10.000 C«atner TragflUiigkeit fahrm auf 
4 Procent der Canäle und canaliderlen Flüsse und auf 36 Procent der regulierton Flüsse. 
Für die Art des SehifTsznpo? nnt? rjpr tfclini-flu n Bedingunf^rn ist -/u nnterschciden; 
L Der Bodensee und die anschließende Riieinstrecke bis äcbaffhausen. 
II. Der Rhein von Basel abwärts. 
IIL Die NebenOasse und Ganile des Rheines. 

t. Boienuie and Kheta Üb SeliaffkAaBeii. 

Der Bodensee, einschlleBIlch des Übcrlinger und Untersees und d« anscMieBenden Rheinstred» 

bis Schaffhausen bildet ein in sich ab{;cschlos5«'n«'s, mit dem unteren Rhein von Basel mit Rotterdam 
nicht ztisativmonhän^'fntlfis Srhiffahrtsgebiet. Der SeoTcrlchr zwi^^chen don bei Bregenz, Lindau. 
Ilorschach, Romunshom, Friedrichshofen, CoQslauz und Rudoltszcli mündenden Eisen bahidinieu wird 
durch DampfeehifTe vermittelt, welche theils zur Personenbeförderung, theils als Eisenbahntrajecte 
dienen. Im übrigen winl ;uif d> u\ Boili n-i e vorwiegend Segelschiffobrt, daneben auch Schleppschiffahrt 
bell leben. Die I.;"n-.'c der Was~er >iraBen iGui"se) an» See beträgt zusammen 830'4ibi». Die Bheinslrecke 
von Stein bis Schaff hausen wird von Dampfschiffen befahren. 

FQr den Wasserverkehr abwfirts Ckmstanz bis Schaühausen ist zwischen Baden und der Schweiz 
imJalu« 185S em Vertrag 4ber gegensritige Zi^freüuat abgeschlossen werden. Der ScbitEkhrtsverkehr 
ist ein sehr reger, doch steht derselbe mit den abr%en WaseerslraBen des Rheingebietes aufier Ver> 
bindung. 

S. Der Ehein von Basel-nbwftrts. 

Abwärts Schaffhausen wird der Rhein erst bei Basel wieder schiffbar. Die Schiffahrt bleibt bis 
Straßburg stets, bis Mannheim zeitweise besdiränkL In Mannheim ist der Anfangspunkt der groHea 
ScUiiMu-U 
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Die LSnge des Rheines beti&gt in den Stret^n 



Von Basel bis Strafiburg 127 km 

Von Strafiburg nach Mannhelm iSikm 

Von Mannheim bis Ruhrot l 351 

Von Rohrort bis Rotterdam 337 A^m 



zusammen . 946 ihn 

Anf der Rheinstrecko oberhalb Strassbm^ treibm di« Scfaiffu thalwSrts allein mit der StrOmung, 

bi'rjrvvfirts findet ctwcdcr der I'ferdezug stall oder aber wird wegen des slarken GefilUert des Rlieines der 
UIiein-Rhone-Canal benülzl, der von Sfrasslmr,: am linkrn Hhi irmfi r sich hinziehl und ni<ht weil von 
Ikisel einen Zwcigcanal zu dieser Stadt ejiLsendel. Von Mminheini ubwürls ist die Dampfschilliüul zu einer 
Biate gelaugt, die einzig dasteht auf den StrOmen Europas. Neben den prachtvollen Salondampfem der 
Personen-Dnuipfsdiifrahrtagesellscharien verkehren Srlilcjipdainpfer mit vier bis fünf AnhängeschiCTen 
mit Laflnn</en von znsnmrnefi 70.0fM> bis 80.000 Beniner. Die gi nl'ti- Tra^'füliiyki il der Scliifle i^t zwischen 
Xlanniieini und liuhrort fJ.M) llentner bei 85 m Länge, lü ö m Breite und 2 ü7 nt Tiefgang. 

Zwischen Strassburg und Mannheim ist die größte TVaglähigkcit 20.000 Cenlner bei 80 m Länge, 
m Breite und 2 3 m Tiefgang. 

Die Si liifTc auf (It r Sliecki' von Bnsfl !)is Strassbnr^' haln n bis zu SOO n«>n'ner Tragfähigkeit. 

Auf der Strecke Bonn — Bingen wird die Tauei*ei betrieben. Hheinseedumpfcr verniiltdn den Verkehr 
zwischen KOln und London, neuerdings auch nach Bremen und der Ostsee. 

Daneben wird audi die Segdschiffahrt, besonders Ton Rnbrort abwärts vidfacb ausgeObt 

Di*' Floßfahrt ist oberhalb Mannheim ohne Bedeutung. Zwischen Basel und Kohl sind die Flöße 
r. m breit, zwischen Kehl und Steinmauern 17 tn, von da bis Mannheim 3r> m, von <hi I is Coblenz iV.\ m 
und von Coblenz ab 72 m breit. Der Hauptfloßverkelir bewegt sich zwischen Manniiem» und Duisburg, 
wo groBartige Sflgowerke vorhanden sind. Neuerdings kommt das Dampfschleppcn für den Ploßtranspoit 
immer mehr in Aufnahme. 

Die Normalbroitf des Rheines ist nirgends unter 200 w, von Coblenz bis Emmeri' h :>(10 m unii auf 
der Preußen und den Niederlande» gemcinsameu Slronistreckc 340 m. Die Sohlenbreile beträgt uberhalb 
Coblenz 120, unterhalb Goblenx ISOm. 

Die Rhoinufer sind fast durchwegs abgepflastert. Die GorrecUonslinien »nd mittels Bohnen und 
Parallfl werken ft'st?elegt. 

Die erstrebte FaUrwassertiefe beträgt bei dem gcmittellen Nicdiigwassei'ätandc von 1*5 m am Pegel 
zu Köln: 



Von Slraßburg: bis Mannheim l'ö m 

Von Maiuilieim bis Sanct Goar 2-0 im 

Von Sanct Goar bis Köln 2-5 nt 

Von EOln bis Rottwdam 3*0 m 



Von Mannheim bis Bmgen und von Sanct Goar abwärts bis zur niederländischen Grenze ist diese 
Tiefe nahezu erreicht und wird durch kr&ftige Baggerang eihalten. In der felsigen Stromstred^e awisdien 
Bingen und Sand Goar werden die zur Horslellung dieser Tiefe erforderliohen mQhseligen und lang- 
wierigen Spn^ngarlifilpn neuerdings durch Verwendung großer Taucherschachte mit pneumatischem ' 
Bohrbetriebe besonders forciert. 

Das Gefölle im Bingerloeh unterhalb Bingerbrück betrfigt 1 : 551, da^'enige im wilden GefSahr ober^ 
halb Caub 1 : C09. Der Krümmungsradius am ,Bett* unteihalb Oberwese ist bloß 400 m, drajenige an 
derLoroloy oberhalb Sam t Gn.iv bloß :l')Offi. 

Die WasscrslAude des Rheines variieren bedeutend und zwar beispielsweise bti Küln imi C • >«. 

Die Unterbrechungen der Schiffahrt dauern wegen Eistreiben, Eisstand und Ei^'gang durch 17 Tage, 
wegen Hochwasser 1 Tag, wegen zu niederem Wasser 19 Tage, daher zusammen 37 T^. 

Im Jahre 1800 In fahren den Rhein 6502 SchilTc. Davon waren: 
lß7 Huddampfrr mit 19. '"03 elTecliven Pferdekräften, 
494 Schraubtudanipter mit 15.718 cffecliven Pferdekräften, 
1858 eiserne Schleppkllhne mit 13.638.179 f Tragfähigkeit, 
4483 hölzerne St gclschiffe mit 12.32Ü.722 / Tragfähigkeit. 

Von den 6."! Rad- utkI Schraubfnda»n]i?"i i n Iii nen 18 Procent der Personenbeförderung, 16Procenl 
der Güterbeförderung und 60 Proceut zum Sciileppcu. 

Die Tragfähigkeit der hölzernen Segelschiffe bleibt zumeist unter 5000 Centner, diejenige der 
ei>cmen Schleppkälme ist bei 40 Procent Ober 10.000 Centner und neuerdings kommen Sdiiffe bis zu 
30.000 Centner Tragfähigkeit vor. 
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Nachdom der Zugswiderstand mit der Or^öBc und Trapfähtgkeit d«»r Schifff nur wpnig wäfh.-l, trill 
iu neuerer Z^it das Bestreben hervor, mögUi hst große eiserne Schleppkiihne für dvn Massentransporl zu 
bauen. , 

Di(! Personen- und Eilj-'utbcfördenni;^ wird zwischen Mantdieim und Rollcrdam von den voreiniglen 
Külti-Düs-t'ldiH-frr Paiii]ir^chiff';dir1«-rji'?i'il-:i'li;irt.'r) m'X '.U RaddatTipfcrri, i!;irimt<T in dor Sfrcf ke Mainz — 
Köln mit groUen, mit allem Comforl der NeUiicit aosgorCuiloteu Sulondampferu bclriebcn. Daneben hal 
noch die aNederktnd'sche Stoomboot-Rhcderd* in Rotterdna 9 P«rsafieiid«iii(ifer. 

Die Bef&rdcrang von StQckgOteni gesdiieht mittels GQterdamprer seitens melimer größerer Gesell- 
flchaflcn zu Mannheim, Ludwigshafen, Köln und Amsterdam. 

Dtt> Kölner »Rhein- und SredampfschifTahrts-Gesellschan ' tinl =' it l^sö eine dirocte DampfschifVs- 
verbinduug zwischen Köln und London eingericlileL Diese Schitlt> haben lO.OUO Ceulner Ladung. Gl »i 
Unge, 8*7 «N Eireite und 8*61 m Tiefgang auf dem Rliein. 

Die Beförderung von Massengüti-rn mittels .Schleppzü^en wird von einer Reilie großer GesellschBtlctl 
Hiid R)i<'d( retcn in Mamiiieim, Miünz, Frankfurt, Köln, Düsseldorf, Ruhrort, liQlillieim an der Ruiir und 
Duisburg betrieben. 

Diese Finnen besitzen neben den Schleppdnmpfeni auch SchleppkAhne, so daas sie inuoer in der 
Lage sind, ihre Sctiiepper auf eigene Rechnung hinri'iehend zu beschäftigen. 

Zum Tnnerci betriebe wurden mehrfach Concessiomn naclip: '-nrht. So zun;"i( h>t von der 1872 in 
Köln erru'liteten Tauereigcsellschaft für den deutschen Rhein bis ölrassbui g hinauf und der 1878 in Rotter- 
dam gebildeten Gesellschaft für die Strei ke von Rolterdani bii RuIirorL In den StiX'ckeu mit geringem 
Gefalle erwies sich indes der Betrieb nicht lohnend und wurde deshalb wieder angegeben. 

In der Strecke Bonn— Bingen dagegen mit einem DtirehachnittsgefiUte von 1:3900 wird jedoch der 
Tauereibelrieb mit gutem Eifo!«/»' p fülut. 

Unter den rheinisclien Handeisbfden sind der Manidieiuu r, Rulu-ortcr und Rotterdamer Hafen die 
bedeutraidslen. Der Güterverkehr betrug 1890 in Ifannhehn 2,683.151 1, in Ruhrort 8.446.413 i und in 
Rotterdam S,68S.793 f. Helu* als 500.000« haben die Hafenanlagen von Ludwigshafen, Köhl« Uochfeld 
und Dui-bur?'. 

Zwischen lüO.lKX.) t imd .'>OU.oOU t Verkehr haben Worms, Oppeulieim, Gustavsburg, Mainz, Kastel, 
Ot>erlahn8tein, DeutiC, N'eus, Düsseldorf und Dortrecht. 

Die größeren Rhembfifen smd fast durchwegs mit Eisenbahnanschluss, Lösch- und Ladcvorricb- 

tungen versehen. 

Die Schieppkosten stellen sich am Rhein durchschnittlich auf U- 21 bis 0*24 Pfennig per Tonnen- 
kilometer. 

BezOglich der Fradisfttze bestehen feste Tarife nur für den ESlgutverkehr der Pmonendampfer. Im 

übrigen sind dieselben verschieden je nach Wasserstand, Jahreszeit nnd Goqjuoctur. 

Die Frachtsätze variieren in den vers<;hiedenen Strecken für Ifassei^ter von0*4 bis 1*2, für Stück» 
guter von 1 - 2 bis 3 * ü Pfennige per Tonnenkilometer. 

Anfler mit Rotterdam stehen die rhemischen Häfen auch mit den Seeliflfen Amsterdom durch den 
neuen Amsterdam-Slerwede-Canal, mit Antwerpen durch das HoUand'sche Diep und die Oester Sdielde, 
schließlich mit der Znidff-See durch die Ysi.el und deren Caufde in direcfor Vi rlnndiui^' Eino wi it.-re 
wichtige Verbindung durch den Rhein-Mnas-daiiid und den (lanal von Huhrort nacii ilenricheubui-g zum 
Anschluss an den Dortmund-Ems-Canal und den projeclierten deut>-chen Mittellandcanal zur Elbe, Oder 
und Weichsel steht bevor. 

Die rechtliche Gnmdlage aller auf die Rheinsi hiftahrt bezQgUchen Staat sverlrägc bildet Artikel XII 
des 10. Anhanges zum Wiener Con'^res'^e vom J:diie IslT). di»» Rheinschiffalirt'^artf' vom Jahr»^ 1H31 imd 
die revidierten Rheinsclüffalirtsacte vom Jahre IbOy. Darnach ist dieSthittahH am Rlieinstrome in seinem 
ganzen Laufe bis zur See völlig frei und sind die Regierungen der Uferstaaten verpflichtet, alle Arbeiten 
zur Rrhalltmg der Schiffalu-t zu bewirken. 

1>. r Vi i kehr in den Hauplliäfen betrug im Jahre IHIO i,4SS,."i28 f, im Jahre 1880 9,276.009< und 
im Jaiire IS'-M) bereits 19,534.14» l, vervierfachte sich also in 20 Jahren. 



Die von PreuBen allein in der Zeil 18Ö0 bis 1890 für den Rhein aufgewendeten Kosten betrugen 
13,356.000 MarL 



Auf den CanAlen erfolgt die Bewegung der Schiffe durchwegs mittels Pferd^ug. Nur der 3*4 im 
lange Rrft-<!nnal wird von DampfschifTon befahren. 

Auf den canalisierten Flüssen wiegt ebenfalls der Pferdezug vor. Nur der 36 An« lange coiialisierte 
Main weist Dampfschiffahrt und Dampfseiileppbetrieb, auch an der Kette, auf. 



4. Die Kebenttüsse und l'anäle de^ Kheinn. 
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Aul (Ifii freien, bez'u'hunjfswt'ise re^julieilen Flüssen wird, jibgcsclicn von <\>^r k!»-iMf!i IH, der Saar 
und der Lippe, durchwegs Daraprschiffahrt bulriebcu. Dancbcu aber ist ausreichend Spielraum tür localen 
Pferdezug und ausgedehnte SegelsehifTahrt, sowie fftr die Entwicklung der SchleppsehifTahrt, der Tauerei 

und der Keltcnschiffahrt. 

Die K^ üt iisrliiffaliH i>l auf licin Main hei nur 48 • 5 Ä»j Länge der ficii n Betriebssirecke erst im 
Werden, auf dem -Neckar dagegen bei 1'21 km bctnebslüuge bereiU trefflich bewftlu'U 

c) Das Zielran der Schiffe auf den Wasaeratrtlten Frankreiehe. 

1. Allgemeines. 

Die FVachten, die von Danipflastschiffen bewegt werden, vfrstliwindfn vollkonmien g«'?f*n dipjcfnj.'rn, 
die von Schiflen verführt werden, welche über keine eigene Triebkraft verfügen. Sie betrugen im Jalire 
1890 nur 665.000 1 oder SVs Procent der in diesem Jahre nachgewiesenen Fracbtenmenge fVankreichs. 

Die Versuche, die isolierten SchilTe, sei es diuch ein Seil ohne Endp dder andere Mittel zu bewegen, 
haben noch zu keinem Ab-cIiln-.-c treführl. Der SfliifTor ist mithin auf einen oder incTnrrf üntemohmer 
der Remorquage, Touugc oder Veriiolung angewiesen, falls er nicht selbst die Zugt liiere, das ist 2wei 
Pferde und im Centrum Fmnlreiebs einen Esel au Bord mitf&hi-t, w ozu die Sdiiffe eigene Ställe boitz». 

Ke ZugsreriiflltnlBse gestiltan sieh auf den HauptwasserstraBen FVankreldis folgmdemialen: 

i. Nördliche Uoat«. 

Von Paris an die In lirisrlio Crmzr- gp^fn Mon^^ und über Cond«'-. c:o?en Tournay iiarli Antwerpen. 

-1. Auf der Üise und dem Seileucanaie der Oise wird das Ziehen mit Vorspunnpfcrden, die von 
einer Unternehmung bi-igestellt werden, besorgt. Die zur Bewegung eines bcladenen Schiffes nötbige 
Anzalil von Pferden betriigt becgwArts swei Us vier Paare je nach den Wassorstandsveifaftllnissen. 

Für die Thalfahrt am Flusse, auf dem Canale überhaupt, genügt in der Regel ein Paar l^ferde. 

Die pfzielten Geschwindi{.'kciten betragen auf der Oise bei der Rerfffahrt 'Ä I m, bei der Thalüahrl 
4*5 km; auf dem Canale bei der Bergfahrt 2km, bei der Thalfalirt i.j km per Stunde. 

Die Zuggebibttu betragen bei der Oise auf der Bergfahrt 0*70 Franc, beider Thalfahrt 0*65 Franc; 
am Canal hi(ig)*gen bei der Bergfishrt 0'90 Ftanc, bei der Thalfahrt 0*75 E^anc per Kilometer und 
Pferdfkoppel. 

Außerdem wii-d das Ziehen durcli „langlägige Verholer'' t)esorgt, jedoch nur für ein Drittel der 
Frachtmassen, wahrend zwei Drittel durch die Zugsuntemdimang bewirkt wird. 

B. Auf demSambre-Oise-Ganal und der can^lsjert«n Sambre geschieht das Ziehen mitt^ VorqMnn- 
pferden in Rejjjp ndor Accord. 

C. Auf dem Canal von St. Quentin und auf der Scheide bl das Zitdien mittels Vorspannpferden 
durcli die Fürsorge der Staatsverwaltung organisiert; das Veriiolen ist för die leeren Schiffe facultutiv, für 
die beladencn obligatorisch. 

Die durch Voi^pannpferde erzielte Geschwindigkeit beträgt 2 Isn per .Stunde. 

Die Zugsgcbflren für die beladenen SchifTe beliat'en auf dem Canale für di'^ P.eri.'fahrt 0 003 Franc, 
für die Thalfalu-t 0 003 Franc, auf der Scheide eben so viel Francs per Tonnenkilometer. 
Ffir die Nachtmftrsche, welche faeoltativ sind, beträgt die GebQr ein Drittel mehr. 
\ia< Zi^n in der Scheitelhaltung des Canales von SL ()uentin wird vom Staate in eigener Regie 

mit drri Toueurs von je ?,() Pn rdi kräftiii initt(>ls einer verdenkt -n Kf'tfe helnelxiu. 

Die staatliche TouagegebOr betrügt 0 • 0025 Franc per Tonnenkilometer. Die leeren SclüfTe zahlen 
keine Gebfir. 

Das Ziehen auf der frequentiertesten Unie Frankreichs, welche ehien Verkdu- von 5,600.000 t hat, 
geschieht somit fast ansschliefilich mittels Vorspannpferden. 

3. östliche Beuten. 

Von der Oise bei Compie^rne zur Maas hei Pon1-:i-Par. 

- t. Auf der canalisiertcn Aisne geschieht die Verhütung nuttels Pferden und etwa zu einem Zehntel mit 
llemoriiueurs. Zwei Pferde genügen für die Thalfalut, acht Pferde für die Bergfahrt bei einer Geschwin- 
digkeit von fJtm per Stunde. 

Die ZugagÄflren betragen bei der Bergfahrt 0*005 bis 0-OS Fk-anc und bei der Thalfahrt 0-OOS 
bis 0 • 04 Franc per Tonnenkilometer. 

B. Auf dem Seitencanale der Aisne sind »langlägige" Pferde, welche häufig weniger als 2 hn m der 
Stunde madum. Die Zug^^fir beträgt 0*005 Franc per Tonnenkilometer. 

95* 
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C. Anf dem Ärdeimen«Cnnal sind die Verhältnisse di(^solben wie am Seitencanale der Äisnc. Die 
Veriioiung geschieht durch zwei Paar Pferde bei -iiicr 7ti^'-;'f brir von n 005 Franc per Tonnenkilomi^ter. 

Von Paris zur Grenze von Eisass-Lot bringen besteht außer in der Schcitclhaltuag des Marac-Rheio- 
Canaleä auf einer Strecke von 7'5JbM keinerlei Organisierung des Sclufl^uges. 

Auf der tanalisioten Harne uad dem Seitencanale werden die Selüffe meUt durdi Pferde, die den 
Schiffern gehören, verholt. Die übrigen Verfrächler sind auf Vermieter angewiesen. Gesdiwindigkcit 
bei d«r Bergfahrt 2 ihn, bei der TiialCahrt 3 km in der Stunde. 

4. WMtUcke Boate. 

Das Ziehen durch Menschen oder niiltfls Pferden hat auf der Wcstliuie aufgehört. 

Von Paris nach Ronen. Das Ziehm geschieht zwisdien Paris und Gonflans (Oise-Mftndong) 

durch die Toueurs der aCSompagnie du touagc de la hasse Seine et de VOise* und zwischen Conflans und 
Rouen durch die .Compa'mie rlti tnnri^rf ( t fran-port de la Seine de Conflans .i la mer". Diese beiden 
Gesellschaften concurriercn mit der «Cuinpagnit- de touage et remorquage de l'Oise*, deren freie Remor- 
queurSf bekannt unter dem Namen .Wespen* (Guepes) eine bedeutende Flotte bilden, die zwischen Paris 
und Rouen verkehrt. 

Endlich bieten die großen Tnuisportdamper der rerschiedenen Gesellschaften sahireiche Zugs- 

gelegenheUcn. 

Die Geschwindigkeiten betragen beim Toueur auf der Bergfahrt 4 auf d«» Thatfehrt 7 im und beim 
Remorqneur bei der Bergfahrt 4*6, bei der Thalfahrt 8 km per Stunde. 

Die Touagegebüren sind festgcsotzl. Sie betragen bi ispielsweise zwischen Paris und St. Denis für 
ein mindestens halbvoll bcladenes Schiff bf*i dfr Rf>r^'f:ihrt 0 01 Franc, bei der Thalfahrt ü'004 Ftanc, fOr 
ein leeres Schiff 0 - 20 bis O-öO Franc per Tomienkilonieler. 

Auf der Sehie zwischen Rouen und Havrc ilber Tancarville besteht keine Organisierung und 
gesehidit der Schiß^aig durch Ptivatremorquenre. 



&. Rente Lyon^Mittelmeer. 

A. Auf der Sein»' zwisi lu n l'ari? und Montereau wird die Pow^trunf.' df i SchilTo einerseits durch diu 
Kellenloueurs und die Dampfer der Touagegesellschaft der oberen Seine, anderseits durch die Pritat- 
remorqucurc und Remorqueurc der SchilTahrlsgescl ischalt Hävre-Paris-Lyon besoi-gL 

Die Touagegesellschafl der oberen Seine ist an feste Tarife gebunden, die Privatremorctueare nicht 
Für einzelne Unternl>theilungen sind verschiedene Taiife fesigeselzt. Beispielsweise wird in der 
Strecke von Port ä l'Atii.'lni'; bis Motileroau (97 Aw) für fVu- fii rgfahrt eines leeren oder beladenen Schiffes 
0"ül2 Fnuic per Tonnenkilometer, lur die Thalfalii t aber der vierte Theil des obigen Preises bezaliU. 
Die Geschwhidigkeit anf der oberen Seine betrftgt 3 km per Stunde. 

B. Auf der Vonne zwischen Monterean undLaroi he werden die Schiffe mittels Pferden oder durch 
die Toiictirc d< t Touagegesell^chafl der Yonne gezogen. Die Tarife Find festgestellt und beiragen bei dor 
Dergfahrt 0 013 Franc, bei der Thallahrt 0 * 00084 Franc per TonuenkUometer. Die Geschwindigkeit isl 
bei der Bergfahrt 5 im, bei der Thalfahrt 6 km per Stunde. 

C. Auf dem Caoal von Bourgogne zwiseh^ Laroche und St, Jean de Losne geschiebt das Ver* 
linirn in der Regel mittels Pferden, auBer auf dem SaOne-Abhang, wo noch der Zug durch Menschen 
gchandhabl wird. 

Die Gebür beträgt 0 005 Franc per Tonnenkilometer. 

In der Scheitelhaltung, im Tunnel von Pouilly, benfltzen die Schiffe obligatorisch «nen Toueur, 
wofClr 1*50 Francs per Boot und 0-05 Franc per Tonne der Ladung zu fnliii hli n ist. 

In der Nacht ipf dio Gebür für das Root 10 Francs imd für die Frachttonno 0 10 Frnnr 

D. Auf der Saöne zwischen St. Jean de Losne und Lyon geschieht das Ziehen durci» Hemor^ut ure 
zweier Gesellschaften, die an Tarife gebunden sind. Man zahlt 0*009 Franc fär die Tbalfahrt und 0-107 
Fr:in(- für die Bergfalirt piT Totmenkiloiiieler. Ilemorqueure erziehen hier eine Geschwindigkeit von 4 hu 
in der Berpfithrl und I m in der Thalfalirl. Pfi nL^ von ?u rf:=pertive 3 ■ 5 iiait ptf Stunde. 

Auf der Durchfahrt durch Lyon sind nur Uemorqueure gestaltet. 

E. Auf der Rhdne, von Lyon bis Arles fahren die Sdiiflhr mit der Strömung zu Thal und lassen 
die Schilfe bei der Bergfahrt von den Dampf lastscfaiffen bugsieren. Die GebQr sehwankt zwischen 0-03 bis 
0*06 Franc pi.r Tonnenkilometer. Die Geschwindigkeit ist 5/.-i« per Stunde. 

F Anf der Rliöne von Arles bis zum Mtif.>'rTii'( nimm' (Ii"' SHiiffalirl mehr den Charakter der See- 
scliiilalir l ;in und ist auf die ungeregelte Mitwirkung der DutuplschilVe angewiesen. 
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6. Honte des Centnine. 

Auf der Linie des Centruins, die sich von der Soine durch den Loing-Canal, den Caual von Briare 
und den Gentromscanid bis zw Saöne bei Chalons erstredit, mithin mehr als 400 Iim lang ist, besteht 

Iccine regelniäßige Zugsorganisalion. Das Verholen geschieht durch Pferde und Eseln, haupts^lchüch aber 
durch Menschen. Die Geschwin'li^keit ist 1 bis l'bkm prr Stundo. Dii Vsrfrä chlor scbUeßen mit den 
Verholern Pauschalpreise für die ganze Fahrt ab. Durchschnittlich ergibt sich hicbei 0-004 Franc per 
Tonnenldlometer. 

7. SeUnssfolgwimgeB. 

Jt nach den angewendeten Zagsystemen werden nadifolgende Preise für den Zug genhlt per 

Tonneakiloniitor. 

Beim Zuge durch Menschen 0 004 bis 0 005 Franc per Tonnenkilometer. 
Beim Zuge darch Pferde auf Fiassen bei der Bergfahrt 0*005 Frone, bei der Tbalfohrt 
0*0025 Franc. 

Beim Zuge durch Pferde auf Can'tlen 0 OOi.") Franc. 

Beim Zuge durch Toueurs bei der Bergfahrt ü-0125 Franc und bei der Thaifahrt 0 004 Franc. 
Beim Zuge dnreh Remorqueare bei der BergfUirt 0-013 Franc mid bei dee Thalfahrt 0*0065 
Fhknc. 

Die hiehei erzielten Gescliwimligkeiten betragen: 
Beim Zuge durch Menschen 2 km per Stunde. 

Beim Zuge durch Pferde auf Flüssen bei der Bergfalirt 3 im und bei der Thalfahrl 4 Ärm per 
Stunde. 

Beim Zuge durch Pferde auf Canälen SA-ot per Stunde. 

Beim Zuge durch Toneurs bei der Bergfahrt 4'5Äm, bei der Thalfahrt 5 5tw ]>vv Stunde. 
Beim Zuge durch Kemorqueure bei der Bergfahrt 4-5A-m, bei der Thalfahrt ii-ibhn per 
Stunde. 

Die Durchschniltsgeschwindigkril bett ä^'t für alle WassentraBen Frankreidis 4ib» in der Stunde 
und die Zuggeliür 0*6 Centime per Touneokilometer. 

Q Dis Zieban iler SohHfe auf der unleran Seine. 

1. AUgeujeiues. 

Als .Unlere Seine' bezeichnet man den Flosstheil zwischen Paria und Rouen, welcher i4Akm 
lang ist 

Ihr dmvfasdinitUiches GeBIle betragt 115 mm per Kilometer» die. WasserflUirung schwankt zwischen 

55 and SOOO m' per Secundc und beträgt zur Zeit des g^öhnlidmi Niederwassers ISO m*. Die Hoch« 

wasserjreschwindi^'keit übersteigt nie 1-5 m per Secunde. 

Die Breite zwischen Paris und der Oise ist 150 bis 170 m und von da bis Houen 170 bis 300 m. Die 
Ufer erhdien suii 4*5 bis 5 m hoeh Ober den niedrigsten Wasserstand. 

Das Fiussbeti ist in allen Ansehwemroangen (ffies, Sand und thonige Erde) sehr bestftndig ein- 
gegraben und wei!:t nirpend« Felsen auf. 

In Bezug auf das Regime muss die untere Seitn- in zwei drullirli ^'e^i liiodene Strecken gethoilt 
werden, nämlich in die Strecke Paris — Poscs (203 km) mit rein bmiicngewässeiarligeui Charakter und 
Poses— Rouen (40 km), die der Fiutwiifcung onteriiegt 

Die Gezeiten, die in Rouen äuAerste Amplituden von 2- 13 m bei mederwasser und von 0-77 cm 
bei Hix liwassnr aufweisen, bringen in Po«p<? nur unbcdetifcnde Wirkiinpren hervor. Die Flut bei Sjtrin'^'flul 
beträgt 5 • 655 m, während der niedrigste beobachtete Wasserstand in Houen 0 • ftöm über dem Meere liegt. 

9» Ottiallaleniiig der nntenm SolBe. 

Naeh dem Gesetie vom Jahre 1S78 wurde die unlere Seine, einschlieSlich der innerhalb Paris 
gelegenen Slredu, bedeutenden Canatisierungsarbeiten unterworfen, um ilu- eüie Hinimaltiefe von 3*20 m 

rn liehen und hiedtirch der Srhiffahrl einen Tiefprang von 3fM zu sichern. Die Straße In ihrer Gesammiheit 
wurde im Jalire 18.s(j mit einem Tiefgange von 3-20») flem Verkehre übergeben. 

Das Lüugcnprolil der conalisicrten Seine zwischtu i^uris und Buucu ist aus der nachstehenden 
Abbildung, Fig. 79, zu entndunen. 

Diese Arbeiten bestanden in der Umgestaltung der in den Jahren 1838 bis 1SG8 iiiis-refühi len allen 
Schleusenwehren, welche den Zweck halten, der Seine ursprQnglich eine Falu-wassertiefe von 1 - 60 m, 
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später von 5 w zu verU'ihon. rlarin in der Aiilaire oinigor noiier Sohlcn^cnwi lirr ii. ondlirli in der Ba^/jn - 
ruug aller im Faiirwasscr beslcheudun Schwellen, die sich auf der Haltung von Bouen in eine Tiefe von 
3-2O111 iinlcriifttb des Niveau« der haehslen bekaontea Flut bei Nippflut erstreckte und «nf den Q1)riB«ii 
Haitimgen bis 3* SO m unterinlb der Krone des die betreffende Ballung beherrschenden Stauwehres. 

Die Seine hat gegenwärtig zehn Haltungen, deren Wasserfall z\vi-:chen 1'76 und 4'18mO>6im 
Barrage de Poses) srhwankt. Das GesammtgefAlle bis Houen ist 25-75»i. 

Die zu jeder Haltung gehörigen Bauwerke bestehen aus ein oder rnelirewn Wehreu, die von einer 
gioBen und einer kleinen Schleuse bedient werden. Die alten Schleusen dimen auflerdon für die leeren 
und wen^ beladenen Schiffe. 

Dif> grf)ßo Sclili u-(\ die für den Verkehr der SchilTszüge bestimtiil i^t. krinn auf einmal sechs Scliiflfe 
von 45 »i L^ge und H m Breit« oder neuu Pmaüseu von 38-50 m Länge und 5 m Breite durdüassen. 




Fig. 79, LüU)^-iiprofll der aiiialii^ietieu Sciriu. 



Die kleine ScIUeuse, die an die ei"ste gekuppelt und dem Verkehre einzelner Schiffe vorbelialten ist, 
kann Sddffe von 60 m Länge und 8 m Breite duivhlassen. 

Die nfltzlicho LBngc der Kammern betrogt 141 m, die Breite n'94m. In Bougival besitct die 

Schleuse eine Länge von 220 tri. um die langen Züge der Kettenschiffahrt von Paris zur Oise auf einmal 
dun-hzulas.sen, und dem do|)pelten Verkehre zwischen Paris und Ronen und von La Vilette (Paris) zur 
belgischen Grenze zu entsprechen. Die.-c Schleuse kann mit Eiuschluss des Kettenschleppschiffes 
15 Pinassen von 38*5 m Lfinge, 5 m Breite und 800 1 TregfAhigkdt durchlassen. Etwas kleinere Pinassen 
gehen bis 1 8 hinein. 

Alle Wehren. w.'Mir die Stauungen bilden, sind bewegliche Wehr ;i il'armges mobiles) und erni^v'- 
liclu-n es, bei jedem Wasserstande, außer der Hoi;hwasserzeiL, die Wassertiefe von 3 '20 m zu erhalten, 
wihrend das Hochwasser durch Entfemong der Stauobjede einen ganz ikeien Abschluss findet, ohne 
irgend welche Oberschwemniungen zu verursachen. 

f>ic Wehren sind entweder mit beweglichen Blöcken und Nadelverschlus? narb Poiree oder mit 
bewegliclien Böcken und Schützentafeln nach Desfontain«-?. oder mit Bücken und KolladenverschlQsson 
oder über mit Sclzpfosten, die an der Unterkanlc einer Eisenbrückc in Chamieren bewegliclj sind, 
zwischen welche die aus Schfitzentafeln (System Boul^) oder Rolladen (System Caro^r^) bestehenden 
Verschlüsse eingesetzt werden, construiert. 

Die Wehren sind im Dnrf b'-flmitle .'><> Tage per Jahr olTen und Übersteigt die Zalil der voll- 
stündigen Öffnungsmanöver im Jalire nicht zwei. 

Während der Niederwasserperiode, das ist vom Juli bis November sind die Wehren gröfitentheils 
geschlossen um! die Geschwindigkeit des Wassers in den Haltungen wird d.nher so gering, dass für das 
Ziehen kein bcdeii'f r;il< 1 T'uN t - lin /wischen Tliid- nn<l Bergfahrt besteht. Die Geschwindigkeit des 
Wassers übersteigt in diesem falle nicht 0 ■ 5 »» per Secunde. 
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Wälircnd der Monale Ftbruar bis Juli und November bis Mille December, wo die Wehron nielir oder 
weniger geMhet sind, nm den r^lm&Bigen Abfluss des Wassers zo ^hem, ist die Gesehwindigiceit Ter» 
flnderlidi, aber immer kinner als beim nicht canalisierten Flusse; beiragt 0 5 bi? I ii< per Serunde. 

Sobald die Wilircn panz offen sintl. was 50 Tag»' im Jahre dauert, verfügt die SchifTahrt, da dann 
ohnehin Hochwasser ist, ebenfalls immer über 'i ■ 20 m Fahrtiefe, lial jedoch bei der Bergfulirl mit der 
Geschwindigiceit toa i-Sm per Seoinde zu rechnen. Diese Strömong ist nur wegen einiger alten unzu- 
länglich weiten Brücken ein Hindernis« wodurch Aufenthalte verursacht werden. 

Trotzdem erleidet die Sclii(T;iliit mit Rinschluss der dnidi das Eis verursachten Äufenthalte eine Unter- 
brechung von ni( ht mehr als 12 Tagen im Jahre. 

Der Verkelu' aut der Seine ist einer der grüßten Verkciae Frankreichs, da einerseits Paris mit Ilävre, 
anderseits Belgien und der Norden Frankreichs mit Paris verbunden wird. Cr betrug im Jahre 1890 
3.5' 0.0." 7 /. wrihrend er beim Beginne der neuen Canalisierungsarbeiten im Jahre 1879 bloß !2,.240.87ö / 
betrug. Der Verkehr i.-t (hiher dnn h die Vermt litung der Fahrtiefe auf '.l- 2 im um nichts weniger als 
ö6 Frocent gestiegen, was als ein ganz henonagender Eifolg bezeiclmet werden muss. Die Kosten der 
Canaiisierung betragen in den letzten Jaluen 60,700.000 Francs und wurden ganz ans dera Staatsschätze 
gedeckt. 

S. Das SchifTahrtsmateriale. 

infolge dieses großen Verkehres weist das äciiilfsmaleriale eine große Versciiicdenheit auf. Außer 
den Canalsehiffen besitzt die untere Sebe noch besondere Fahrzeuge, weldie meht nur zur Sdiiflahrt 
zwisctien Paris und Hävre fibcr Ronen und dann entweder über die Seinebucht oder über den Canal von 

Tancar>'ill»< In ^liimiil situl -nndcrii sogar für die Seeschiffahrt. 

Die Längen dieser bchUYe variieren zwisehon (j2 '7 und 39 m, die Breiten zwischen 8'1 und 5 m, 
der Tiefgang bei voller Ladung zwischen 2* Sit» und 'i Zdm, der Tonnengehalt zwischen 79H und 
lOiO/. 

Für den Petroleumtransporl dient noch ein eigener SchiCfstypiis dif .Flutes* (Flöton\ welche 18 
bis 35 tu lang, 3 bis 3*6 m breit sind und einen Tiefgang von circa 1 m haben. Ihr Tonnengehall ist 70 
bis i)0 1. 

Alle Transporte an der unteren Seine geschehen mittels DampfkrafU wie dies im vorigen Gapite) 
bereits erwähnt wurde. 

Die Krlt* n<;ehlepi>scliiffe auf der Strecke Paris— Oisemöndung hatwn Masdünen mit 5ü Pfcrdekl-ftllen, 
diejenigen auf der unteren Seine bis Uoueo 120 Pferdekrüfte. 

Freie Schleppdampfer sind mit Schrauben angetrieben und haben 90 bis 500 Pferdekrftfte, die 
Fraehldampfer SO bis 70 Pferdekr&fte. 

v;) Versuche über den Schiffswiderstand in Frankreich. 

Ch«'f-Ingenieur Cuim re stellte im Jahre 1891 Versuche über den SrlitfT-widr r-t itid eines Schiffes 
bei verschiedenen Gescliwindigkeilen und in vei-schieden Stromsirecken der Seine in der Weise an, dass 
er die Zugkrälte mit Hilfe eines IHattendynamometers, welcher auf dem Hinterllieile des I^emorqueurs in 
emem Rahmen befestigt wurde, maft. 

Im Vrreine mit dem hydiotechnisclien Merkmalen der Flusstrecke geben solche Resultate bei einer 
g»>iiri|.'on(ipn Anzahl von Versuchen Anhaltspunkte, nm diejenigen FIri!i!;!f<llen herauszufinden, welche der 
Schülaiirt besondere Hindernisse bereiten und daher Regulierungsarbeiten benöthigen. 

Werden nflmlich die Zugswiderstftnde als Abscissen und die SehifTsgejtchwhidigkeiten ab Ordinalen 
giaphisch aufgetragen. >(i ergibt sich für jedes einzelne Schiff unter normalen Verhältnissen eine Curve, 
welche das Zunehmen des Schiffswidersland« - mit di r znnehmenden (u -t liwiii(]i;.k( it dii -frllt. Wo 
abnorme Hindernisse der Schilfahit in den Flussverliältnissen begiündel sind, zeigt diese Cur^•e eine 
Unregelmäßigkeit, indem der Zugswiderstaud plötzlich größer wird. Der Zusanuneiihalt dieser Resullate 
mit der Situation, dem Lftngenprofile und den Querprofilen des Flusses ze^ die Stelle an, an welcher und 
die Art, in welch«'r Flussverbesserutigen vorgenonnnen werden müssen. 

In noch vM hAht^n>ni Maße steigert sich die nüthige Zugkraft bei Sdiiffszügen, in welcher Rirbfiing- 
auch die «Compagnie de i uiiugc de la basse Seine et de l Oisc* im Jidirc 1890 Versuche diirchlülirte, 
aus denen hervorgeht, da^ die Zugkrall beim Passieren einzelner zu enger BtUcken bis zu 18 Procent 
mehr betrSgt, wodurc Ii <li< I ci iun;. fuhigkeit des Remorqueurs auf der ganzen Lfinge der WasserstniBe 
um I^ Pmccnt liciahj^'.-iliückt wird. 

Ahnliche Zugsversuclie wurden bereils im Jahre 1873 am Burgunder Canal und im Jalire 1800 am 
Canal St. Denis gemadit. Aus diesen Versuchen g* hl hervor, dass der Zugsswiderstand fflr ein und das« 
selbe Schiff viel rascher zunimmt, als das Quadrat der Fahrgeschwindigkeit, dass für Schiffe von derselben 
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Breite der Widerstand mit dem Tiergang sehr ra < ]i zunimmt ond dass mit der Zunahme d«s Ganal* 
quiTidinitles der Znp^nidfr^fand nri'f-'fmf'in ra?fh aliriinunt 

Im Jahre 1890 beaultragte das Ministerium der öfTcntlic-bcu Arbeilen in Paris auch Herrn Chef* 
ingenieor de Mas mit den verschiedenen auf der Seine vericehrenden Schiffen Zugswiderstandsrersnche 
auazufüliren, woi-Qber vorläufige Mlllbeihmgen veröfTentliclil wurden Sind. Es wurden mit drei Schiffen 
Versuche l)i I vi liird« nen Gf^cliwindigkcilcn gemacht, welche namentlich zutage förderten, dasa der 
Einüuss der Lunge des Scliiileä uicltt nennenswert i&t 

III. Section. Connuercieller Betrieb imd ökonomisclie 

Fragen. 

7. Fra^e. Zölle und Qebfiren der SobiffiüirtsetiafieQ. 

über diese FVagekgen Berichte TOT von Sympher, Baarin-Gressier, GouTreor, Clements, 
Deking*Dura und de Sytenico. 

a) Die Abgaben eif deirisehen WasserttrtBen. 

1. Allgemeine!«. 

Di« Gnin<Hu{rc für <1i>> EiIk bung von Abgaben auf deutsitien Wasserstraßen bildet die Vi rfn??nng 
des Dculüchen heicbes vom 16. April 1871, welche die Fluss- und sonstigen W^asseraölle der Aulsicht 
und Gesetzgebung des Rdehes unterstellt 

Ai-tikel 54, Absatz 4, der lleichsveifassung bestimmt diesbezüglich Folgendes: 
.Auf'altpii natOrliriifn Wn-^crslraB" n dürfni Abpabcn nur für ilie Benutzung besonderer Anstall» n. 
die zur iüleicbterung des Verkehres besüimnt sind, erhoben werden. Diese Abgaben, sowie die Abgaben 
tat die Bebhrang soldi^ kOnstüdier Waaaerstrafiea, weldia StaatsetgenÜnnB nnd^dOrfen dk zur Duter- 
Iwltung und gewöhnlichen Herstellung der Anstalten und Anlagen arfordeilichen Kosten nicht 
übersteigen." 

Im Raliracn dieses und tiiehrerer amlercr dicFbezögliclicn. Reichsgesetze sind im Lanfo der letzten 
^i) Juliro in den einzelnen Bundesstaaten eine grüße Reihe an Gesetzen und Verordnungen erlassen 
worden, welche die Taijfe für die Abgaben auf den kOnstlichM WasserstraBen and in den Häfen 
bestimmen. 

Die Rptchsverfassun^; liilTl :-niiaeh BestimmMn«.'pn aber sAmmtlichc Seehrifen und natürliche Wasser- 
straßen, über icünstUche Wasserstraßen aber nur so weil, ah sie Staatseigenthum sind. Auf künstlichen 
Strafien, die nicht Staalseigenthum, welche also Eigenthum der Städte, Privaten u. s. w. sind, können 
beliebig hohe Abgaben erhoben werden, soweit nicht die einzelnen Staaten des Deutsefaen Reiches auf 
Grund ihrer Vprfn=snnpen nflf»r anderer Rechtstitel eingr eifen. 

Thatsächlich unterliegen sümmtliche städtische oder private Abgabentarife in Deutschland der 
Genehmigung der zuständigen Regierungsbehörden und hallen sich diese Abgaben auch nur innerbalb 
der Ittr staatliche Wasserstrafien zulässigen Grenzen, obwohl es rechtlich nicht ansgesdilossen wäre, 
einer Stadt- oder Privatuntcrnehnnmg derartig große Abgabentarife zu gestatten, dass durch diese Ein« 
naiunen die Can&le vonOglicbe Anlagewerte (OrdasPrivatcapital wQrdea. 

3. Besitzverhültuisse. 

Die natürlichen Wa> er>;traßen sind sänuntUch Staatseigenthum, ebenso die künstlichen Wasser- 
straßen mit geringen Aui^nohmeo. 

Die Binn^ihftfm smd entweder Staats-, Stadt- oderFrivateigenthum. 

hl den meisten Bundesstaat«! wird der Grundsatz befolgt, dass h& Nenanlagenoder Terbesserangen 

ticr Staat die durchgehende Wassers^traße herstellt und unlerhält, die Errichlunpr von Häfen und 
Landungsplätzen aber den bellieiligton Gemeinden oder Privaten überlässt. In einzehien Füllen baut 
jedoch der Staat auch die Handelshäfen. Die Sicherheits- und Winterhäfen obliegen immer der Aus- 
fOhnmg durch den Staat 

Die Städte haben, namentlich in den westlichen Landcslheilen, vide und zweckmäßig eingerichtete 
Häfen geschaffen, beispielsweise Dui-bur-. r;iistav?!>)ir;: bei Mainz und Br-altemündc bei Broail)erg- Un 
uligemeinen i>t abei das Privalcapital wenig an Binnenschitialirts-Einrichlungen betheüigL 
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Die pinzpItK'ii St;ia!<»n liolradilrn dif WassersfraRen als nfTcutlirlir Vci kelii-swejje vuii 
vulbiwirbi-liitftlii'hoii Nutzen, wekhe nicht zu sehr belastet werden dürfen. Man ersieht dies scboti daraus, 

dass« wahrend dtejfihiiiehen ordentlichen Äu^aben . 19,460.000 Hark 

beiragen, die Einnahmen sich UoB anf 3,007/hK) , 

nadi dem Dun h$i hnitte der Jahre 18S() bis 1890 steilen, daho" 10,443.000 Mark 

für ordi'nllidio Änsgu hm verwendet wurden. 

Hie/.u kommen noch die jährlichen außerordentlichen Ausgaben für wesenUiche Erneuerungen, 
Vcrbesaenmgen und Neubauten im Betrage von 18,524^000 Mark, daher die jälirlichc staatliche Ausgabe 
auf den deutschen Wasserstraßen im |;anzen rimd 20,000.000 Mark beträgt. Ausgeschlossen sind hiobei 
die vorwipfrfnd von Si o.-i liifTt ii iH faliii iien Mündungen d*'r j^Toßen Ströme, z. B. die Elbe imlcrhalb 
Hamburg, die Weser unterhalb Bremen u. s. w. Der jährliche staatliche Zuschuss zu den deuLsoheti 
Wasserstraßen, welche eine Ausdehnung von 11.108 km besitzen, belüufl sich daher auf :24,0(X).000 Mark, 
oder auf 3300 Mark per Kilometer. 

Die künstlichen WasserstraOen sind mit wenigen Au-snahiaen nicht einmal mit den vollen Kosten 
der gewöhnlichen Unterhaltnir^' bflastet, einige St!ial»»n verzichten sojrar ^'änzlich auf (Vw F.rhcbtinpr von 
Abgaben. Die Städte wollen ebenfalls aus ilircn Häfen keine Erwerbsquelle raachen. iNur wenige nehmen so 
hohe Abgaben, dass dieselben die Unterhaltungskosten flliersteigen und BeitrM« ''Oi' die Verzinsung und 
Tilgung der oft erheblichen Xt ub nicapitalicn abwerfen. Andere Städte verzichten panz auf Einnahmen 
ans den selbstgeschafToncii Ilär n uml lassen sich nur besondert- Ail^Mf-lrisluiiirrn und dii- Bi niii/.iiri'^' der 
Kraline, Lagerhäuser etc. vergüten. Diese Slüdle suchen in dem Aufschwünge, den ein günstig gelegener 
und mit geringen Abgaben l)elasteter Hafen zu nehmen pflegt, den mHtdt>aren Ersati ihrer Auf- 
wendungen. 

Die mcistcTi der wenigen Privaten, welche ihre Anl i^rfti drrn öffentlichen Verkehre zugäni^liidi 
machen, suclien naturgemäß eine angemessene Verzinsung ihrer (iapitalien zu erzielen. Von einiger 
Bedeutung sind nur einige von Actiengcsellschaflen geschaffene Halen und hier sind die HauptUieil- 
liaber wieder so sehr am Hafenhandel betheillgt, dass QbermSBige Abgaben nicht vorkommen. 

Überall zeigt sich datmr das Bestreben, die Wasserstraßen als Mittel ZU allgemeinen volkswirt- 
sehaftltchen Zwecken, kcinesweg^s aber als Capitalsanln^'C y.n Ix handeln. 

Die Abgaben auf deutschen Wasserstraßen sind niciit erheblich und bewegen »ich nach den 
gewöhnliehen Tarifen zwischen O'OS und 107 Pfennig per Tonnenkilometer, im Durchschnitte aller 
deotscben WasserstraAen aber, auf denen Abgaben erhoben werdim, betragen dieselben 0>S Pfennig per 
Tonnenkilometer. 

Für grobe Güler ermäßigen sich diese bätzc noch um die Hälfte, beiragen also durcbäcliuitliich 
0-1 Pfennig per Tonnenkilometer. 

Im Durchschnitte sämmtlicher Schiffe dürfte schätzungsweise die Abgabe 0-13 Pfennig per Tonnen- 
kilometer oder bei Annahme, dass diirchschiiifllich die bela denen Scliiffe mit zwei Dritteln ihrer Trag-, 
fäliigkeit ausgenützt werden. O i l'ft nnip für einen Toimi nkiloim lcr h'^trapen. 

Die gesammle slaultiche Jabresausgabe beträgt nun zwar wie oben ausgeführt wurde, 26 Millionen 
Mark. Sieht man jedoch von den auBergewOhnlichen Aligaben ab, indem man sie als ein in die Wasser- 
straßen gestecktes CapiUl betrachtet, dessen Zinsen hei einer größeren volkswirlschafllichen Bilanz, 
nicht aber bei derjenigen der Wasserstr;iße selbst zu berücksichli„'< i) >ind und zieht rn;in femer sowohl 
von den Unterbaltuagskoslen, als von den Eiuiiaiuueii die auf die Häfeu entfallenden Beträge ab, so 
stehen etw« 12,000.000 Mark jshrlicher UnterfaaHungs» und Elnhebungalrosten 1,900.000 Mwfc Ein- 
nahmen gegenOber. 

? l7f man Ii» -c Zahlen mit dt ni für das DurrlisrhnÜNjalir 188.'» ermittelten Gesammlverkr'tir von 
i.8iMMH">.(HHi lüimenkilomeleni in Beziehung, so ergibt sich für 1S8.") die durchschnittliche Einnalmie 
für eiuen Tonnenkilometer Güterbewegung auf säuimtlichen deutschen Wasserstraßen zu 01)25 Pfennig, 
wahrend wie oben nachgewiesen wurde« thatsAcblich durchschnittlidi auf den mit Abgaben belasteten 
WasserstraBen fOr einen Tonnenkilometer 0'2 Pfennig, das heißt der achtfache Betrag erhoben whtl, 
ohne den Verkehr zu schädipon. 

Würde man annehmen, dass auf süro ratlichen Wasserstraßen durcliÄchnitlilch V -2 l^fennig per 
Tonnenkilometer eingehoben wOrde, so hAttc der Verkehr von 1885 9,(i00.000 Mark eingebracht und 
im Jahre 1890 würden infolge der eingetretenen Vi rkehrssteigerung reichlich 13,000.000 Hark ein- 
genommen worden sein, also genau so viel, ?il> für Unterhaltnntr und Abgaberieinliel>ung ausgegeben wurde. 

Als Durchschniltsbetrag scheint also eine lediglich die stets wiederkehrenden Unterhaltungkosleu 
deckoide Abgabe von 0*3 Pfetnüg per TmmeiAllometer den jetzigen deutschen Veihaltnissen zu 
entsprechen; ein Betrag, welclier audi vom Referenten f&r die RegierungsvorUige betreffend den Dortmond- 
Ems-Ganal als zutreffoid ermittelt wurde. 

9» 
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4. ZwMkikiSiKkeit mnA mk% der Sehtlbkrtnbgabeii. 



Mbq hat da xtt onterscheiden zwischen PrivatwarnntniBeii und StMtswanentnBen. 

Bei PriTatwassentraBen ist es selbstTenUndlich« dass dem Pkivaleapilale durch Genehmiguiig von 

iiiiK^'inesstMien Abgabon die Möglichkeit gebolt^n werden muss, die Verzinsang und Tilgving des Bau- 
capilales und di^ Kisten der Erhallung zu decken. Schädlieh für das allgemeine Wohl wäre jedoeli 
enUcliieden die Zugestchung solcher Abgaben, welche über das Verhältnis einer angemessenen Ver- 
zinsung hinausg^en, well hiedureh ein direetes Ausbeutungsmonopol geschalTen wOrde. 

Ganzanders verhalten sich staatliche Wasseiv-traßen. Nach Untersuchungen ProfessorLaunhardts 
von der teelinis li. n Hrn hcf htile in Hannover en^Hbt sich der volksw rti^chaftlieli «»röRle Niitzi n 
einer Eisenbahn, w. im die Tarife den Betriebskosten gleichgeseUtt werden und von einer Verzinsung 
des Änlagecapitals ganz abgesehen wird. 

Mathematisch - volIcswirtschafUich hetraehtet^ sollte es sich in analoger Anwendung der Lau n- 
hardtschen Ben rlmunjrn auf Wn~<"rslraßen empfehlen, auf nah'triichen Wasserwegen auf alle 
Abgaben zu verzichten, auf künstlichen Wasserstraßen hingegen durchschnitlUch etwa ein Viertel der 
gesiunniten Unterhaltungs- und Verw.ülungskoslen zu erheben. 

In Wirklichkeit müssen jedoch neben diesem retn theoretischen Standpunkte audi praktische 
(m w. iiTungen Raum haben, wenn der Staat absolut nicht in der Lage wftrc, eine Wasserstraße zu bauen und 
ilei üaii daher im Falle der principii ltm Abgabenfreiheit auch durch das Privatc.apilal. welches unbedingt 
eine Verzinsung braucht, nicht ei-folgen könnte, beziehungswei^o urileri)ieiben müsste. Es müssen also hier 
die Grtfidien und voUcswirtschafUichen Verhtltnisse fallweise Angehend beurtheDt werden. 



Das erste Project eines Wasserscheideneanales in FVanltrelch wurde im XVII. Jahrhundert unt>*r 

Heinrich IV. entworfen, imd zwar war dies der Canal von Uriare, welcher die Verbindung iler Seit>e mit 
der Loire durch da?; Loiiit;tii;tl herstellen =olH<\ Di.' rnin » ~>ion vom Jahre 1038 erklärte den Canal als 
herrschaftliches Lehen und erhob die beiden Concessiuuärc in den Adelsstand. 

Dieses Concesslonierungssystem dauerte in Frankreich mehr weniger bis zum Beginne des XIX. lahr- 
hunderts. Die Goncessionäre hatten das AUelnredit zur Ausführung der Transporte und behoben sehr 
große Abgaben. Mit Patent vom JaJire 1642 wurden diese Abgaben in einfache Zollgebüren ver- 
wandelt und der Verkelu- jedem freigestellt. Die Gebür t>etrug im Ihirchschnitle 0' 13 Franc per Tonnen« 
kilomcler. 

Der Tteif Tom Jahre 1642 wurde durch die Patente aus den Jahren 1679 und 1719 als gemein- 
samer Tarif des Canales VOn Orleans und des LoingCanales erklärt; an seine Stelle trat das Gesetz vom 
Jahre V, wolchi-^ einen neuen Türif mit ninf i-^cnden Warenaufzählungen aufstellte; die Grüße der 
Uebüren betrug im Dun-.hschnitte immer noch t) li Franc ptr Tonueokilomeler, wie nach dem Tarife 
vom Jahre 1649. 

Das Gesetz vom 81. Vendemaire des Jahres V, welches die Gebüren auf dem SAdcanale regelte, 
(ixiette für Baumaterialien und Brennstofbt den Hauptartikel des Verkehres, 0-0533 Franc per Tonnen* 

Kilometer. 

DiUiuUs waren die Verhältnisse auf den Wassei-straßen grundverschieden von den heutigen. Die 
Organisation der SchilEihrt befand sich in der Regel in den Hflndcn der Sehiflbrgenossenschaflen, welche 

durch köiii;.'lirlii Freibriefe Vorrechte besaßen. Eine derartige Genossenschaft bestand in Paris seil dem 
Xll. Jahrhiindeit. nnmens »TTansa der SchitVskaufleutc von P:tri>* (La II.uhi ilr-; niaidi mds de l'Eau de- 
l'aiis). Älmliclie Genossensithaflcn waren zu jener Zeit auf den wichtigsten Strömen. l>ie »Gesellschaft 
der schiflalirendcn Kaufleute* der Loire erhielt 1402 von Carl VI. ein Patent« vermöge dessen ihr der 
König das Hecht zur GebOreneinhcbung von den Schiflcm und Waren auf der Loire veriieh, um ihr 
»gerechten Widerstand wider di'^ Anmaf^ungcn der rOrltorren'' zu gestatten. 

Das Gesetz vom ÜO. Mai I >>' *-2 traf die Bestimmung, dass überall im Gebiete der Bepublik auf den 
*chiirbai"cn Strömen, Piusen und Canäleu eine ScliiffaJiiisgebür eingehoben werden .solle, welche für 
jeden Wasserweg einen eigenen Fond bilden solle, aus welchem die Wasserbauten desselben zu 
bcstrriten seien. 

His dahin hatten Zölle nur uif je neu Wa^^f^rstraPen bestanden, di«- Gegm^t.nid einer liesoi/iinren 
tloncession bildeten. Das Gesetz vom Jahre IbOi führte eine allgemeine Si hitl'ahrlsabgabe ein. Jede 
SRhiffahrtsstrafie sollte aber Ihre eigene Autonomie und Finanzgebarang besitzen. 

Die Gebür betrug im DufdischniUe bei der Thalfahrt 0-00438 und bei der Bergfahrt 0' 00320 Franc 
per Tonneokilometer. 



ß) Die BinnenMhHfalirts-GeMlren auf den fnnittsiecben WasserstraBen. 




Dieses «Princip der SpedaliUt* wurde jedoch ttlchl lange berolgt, ind«m man alsbald alle GebÜren 
in die allgemeinen Staataeinnalunen (UeBen lieft, ol^e für die Veriwssenuig der Schiifohrt dne Gegen- 
l^tung zu bewirken. 

Das Gesetz vom ä3. September 1H14 vtnnichtele auch von rechtswegen die specieUe Widmung des 
Gebürenerlüses für die betreffende Wasserstraße. 

Im lahre 1821 und 1822 wurde der Ausbau des fmniOsnehen WagserstraBennetxes durch Gesetxe 
Iwschlosscn, die Kosten hiefQr aber durcii drückende Anleihen aufi^^ebracht. Der Staat garantierte den 

noin'essionftrrn eine scchspnH-cnfivrr' VfrziTi-sttn? dt:=; Cafiit.ilf? . >(linss dasselhi- vor, während die 
Coiu-essioniire sich verpfliclttelen, das Capital dem hiaate zurCickzuzalilen. Nucli Ablauf (ivr Couee^ous- 
danor (19 bis 90 Jahre) sollten die ausgeführten Bauten in das Staatseigenthum flbergeben. Diese Ganäle 
waren: die Schiflahrtsstntße zwischen dem Canal T(H1 Boaucaire und dem Canal der hi-iden Meere, der 
Hhöne-Rheiii-Canal, iL r Au^Ikiii (k> Sdinnio-Cannlo-: nnrl Bau (1< s CiUhilcs von Manieamp, der Ardennen- 
Canal und die Kegulierung der Aisne, und die öcbiffbarmachung des Isle-Flusses von Perigneux bis 
Uboume. 

Die Gesellschaften erhielten Rechte zur Gebftreneinhebnng, weldie etwa 0*05 bis 0*44 Franc per 

Tonne und Strecke von 5 hn betrugen. Die concessionierten Gesellsciiaflcn wurden erm&chtigt} sich als 
AcliengescUsclifjfloii mil der Befugni-J ?.nv Ausgabe von Aclicn zu consliluieri^n. 

Im Jalu-e ISti wurden weitere Conccssionen an verscliiedene Finanzgruppen behufs Ausfüliiimg 
rolgender Wassers tmBen ertbcilt: Canal Aire-Basse, Ausbau des Burgunder Canales, Ausbau der Ganftle 
•ler Ui-etagne, Ausbau des Canaits Arli s-Bouc, Ausbau des Ganales von Nivemais, Ausbau des Ganales 
Ikc d'Alli« r?-T(.tirs: Seilencanal di r Loin , Rotjulionin^; clfs Tarn zwischen Albi und Gailluc. 

Uei allen diesen Conce&sionen (mit Ausnaiitne der er.slgensiiinten Linie), weiclie dem Staate eine 
Summe Ton 98,600.000 Frsncs Terschaffcn sollte, garantierte derselbe die Verzinsung und Amortinerung. 
Nach dem Zeilpunkte der Tdlatflndigen RQckiahlui^ sollte das Ertrftgnis durch 40 Jahre xwlsclien Staat 
und Coneesäionär getheilt werden. 

Der Gebürentarif war dpr ^'Icii hc wie im Jahre 18?1. 

Mit dem Gesetze vom Jahre lö3G wurde uul süinniUiclien Wasserstraßen Frankreicii-s eine (.'leich- 
förmige, vereinfachte GebOr dngeföhrt, welche wiederholt geftndert wurde. 

Im Jahre 1S37 wurde sie für Strecken von&km l^slgesetst fdr Waren erster Glasse mit 0*0175 
und für Waren zweiter Classe mit O OOlä Franc per Tonne. 

Die Gesetze vom Jahre 18ö3 und 18öa verfügten die itücklOsimg der den Submitlenleu der 1821 
bis 1822 aufgenommenen Anlehm veriiehmen Rechte der GebOrenehihebung sowie sechs anderer Gon- 
cesrionen. 

Seither sind verschiedene Rä(kIr)?unf.'>opf rationen durnhpr<'ffihrt worden. 

Das Gesetz vom 5. August lb7*J hat sogar die HücklÖsung sÄmmtliciier noch existierenden Conce.«- 
slouen auf den als Ilaupllinien classierten ächiCTbareu Flüssen und Canälen in Aussiebt genommen, ein 
Programm, welches beinahe vollstllndig berints darchgelQhrt ist 

Gegenwärtig beträgt die GesaiumtentwicMung der schitTharen Wasserstraßen Frankreichs 16.704jlin 
oder nach Abzug von ?>f'' hu von Flfispcn. anf denen nur SfrsrliilTiihrt horr<=eht imd von km von 

Flüssen mit lediglicii nominellem SciiilYaiirlsverkehre, l:2.77tlÄ-m. Concessionierle Wassersti-aUen bestehen 
nur noch auf Nebenlinien im Ausmaße von 804 km, worunter der Sftdcanal mit 279 fan; ^e Pariser 
Canüle (Ourcq. SL Denis, St. Martin) mit 120 ihn, der Sdtencanal der Garonne mit 213 ihn und der 
Sambre-Oise-Canal die wichligsteti ir ! 

Die Tarife auf den concessiouiertea Canälen schwanken zwischen 0 01 bis 0-05 Franc per Tonnen- 
kilometer. 

Inzwischen wurde sowohl in der Presse als in FachTereinen die FVage der AbschaiRong der Schiff- 

fahrisgebüren seil langer Zeit erörtert und dieselbe auch mit den Gesetzen vom 21. Dcccmbcr 1879 und 
19. Februar 1880 beschlossen. Die zur Prüfung des Ge.-rtzentwnrfes eingesetzte Commisston hnt ein- 
stimmig anerkannt, ,dass es wünschenswert sei, so rascii als mOglicii eine Gebür zu beseitigen, welche 
an die StraSen und Brückenmauten erinnert und den Handel im höchsten Grade belflstigt, ohne dem 
Staatsschätze großen Gewinn zu bringen*. 

Der Beriditer^tutter I.. Hntivrenr, Mifp-lied der Pariser Iliüidelsknmmer, erörterte eingehend die 
Gründe, welche für oder gegen eine Wiedereinführung vua Gebüren sprechen. 

Nach seiner Ansicht müssen die dem Staate gehörigen Flüsse und Ganftle als Straßen von jeder 
fiscalischen Fessel frei sem. 

Drei Grfnuln werden für die Einführung der SchifTahrb;abgabcn geltend gemacht, und zwar: 

1. Es gibt in Frankreich 18 Departements, die weder schiffbai-e Flü<?se, noch CanSle besitzen und 
CS sei unbillig, die für die letzteren bestimmten Kosten gleichmäßig auf das ganze Land zu vertheilen. 

2. Es bt vom Staate nicht ftkonomisch, daas er' die SchilTahrtsstraßen begOnsüge, weii diese die 
Tarife der Gisenbalmen und deren Einnahmen verringern, wodurch die Staatsgarantie der Eisenbahn» 
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einnahmen herangesogen wird und dio Einnahmen aus der Tranapori8U»oer der Eisenbahnen verringert 

werden könnte. 

3. Die UueDt^ellUcJikeit auf den Woäscrütrafien sei auch dadurch der heimisicben ProducUon 
abtrAgfidi, weil tob die Erafbltt fremder Waren befttrc^. 

Auf diese Einwendungen entgegnet Herr Gouvrenr folgendemiBBcn: 

Wenn der Staat zur Rcpnliorung der Flüsse und zum Baue der Canäle beisteuert, so leiten ihn 
hiebet nicht die den SchitTrm xu berriteiiden Vortheilo. sondern da- allgrmcinf Lnndosintorepse. 

Als das Gesetz vom 11. Juni 1842 die Anlu|;ekoäten der £i^enbahiu-n dem ätuale, den Departc- 
mentB und den Gemeinden auferlegte und den ConeessionAren nur die Au^^ben fOr die Anlange der 
Geisse* das Material und die Unterhaltung, sowie die Betriebskosten überliefi, da hatte gewiss der Staat 
ebensowenii; die Absicht, da- fllfn k d< r I'('tricb=pr>cll<chaflen zu marhrn. 

In dem einen Falle wie in dem oiideix'n schöiitte die Slaatshilfe ihre Berechtigung aus der NoUi- 
wendig^eit, den Terkehnapparat des Landes hi Harmonie zu bringen mit seinen BedQrthissen und dea 
anderwärts vollzogenen Fortschritten. 

Die Verbessenmg der F*roductionsverhältnisse gereicht der ganzen Bevölkenmg zum V'orlheile. Nicht 
alle Dcparlemr-nts pi-fidticieren Eisen, abrr rillf haben pin Intnrcs«» daran, da-s Eisen bilii? und ein 
gleiches gilt von allen Zweigen der industriellen Thatigkeit. Alles, was zur Herstellung der Verbindungen 
zwischen den einzelnen Landestheilen geschieht, bildett indem es Praducenten und Gonsumenten einander 
nähert, ( iiir Wohlthat für alle. 

Zwischen Eisenbahnen und WaftserstraSen bestehe auch keine Coneunenz, sondern Solidarität der 
Interessen. 

Zur UnterütCktzung dieser Behauptung genügt es, auf die firanzösische Nordbahngesellschaft hinzu- 
weisen, deren Netz sidi hi dem Tbeile des Landes befindet, der das Tollstftndigste WasserstraBennetz 

besitzt und die derart prosperiert, dass sie allein die in den Verträgen stipulierte Zinsengaranlie nicht in 
Anspruch genommen hat: rnnn kann ferner auf das Bei'^pid Deutschlands hinweisen, wo zwi>rhpn den 
Eiseiibahueu und tjanaien voiisitändigc Eintracht herrscht, obwohl daselbst die biiuieiiscliiirahrt von jeder 
GebQr frri ist 

Die Prosporiläl eiticr Kiäenbahnunternehmung ist bedingt durch eine st iir lebhafte Induslrie. welche 
wieder das Krgelmi- wolilfeiler Pnidu< li^nnbidingungen isL I.i fzli-n >in(l für die Großinduistrie vorhanden, 
wenn sich der Brennstoff und das Rohmaterial an ein und demselben l'unkte vereinigt Anden. Die»ai 
Zasamraentreifen existiert in gewissen Ländern, in FVankreidi aber nicht In Frankieteh muss in der 
Regel der Rohsl«^ die Kohle aufsuchen odet die Kohle zu den anderen Froduelionselementen sidt begeben. 
In diesen Proces •> srdtl non die SdiiflUirt ein, um den aas der natflriichen Sachlage entq>ringendcn 
Übelsland zu mildi m. 

Der unter möglichst günsUgeu Bedingungen erzeugten Ware bemächtigt sicli dann die Eisenbolui, 
am sie Aber das ganze Land zu verbreiten und in die Fremde zu tragen. 

Der Staat hat allerdings f&r die Anlegung und Unterhaltung der Scbiffahrlsslrafien Opfer g«>braclil; 

viel größere aber für die Anlegung der Risenbahtien. 

Vdiri Auslandi- brdarf Krankreich zwei Milliarden unenflirln tl. iu ii Rohmaleriales. Je billigvr und 
leichter diosts ]j< icinkonunl, desto besser ist es fiir die französisclie liuiustrie. 

Schließlich bcre<:hnct der Berichterstatter den kargen Lohn des Scliillsfrächlers, welcher eine 
Besteuerung nicht vertragt und q>richt sieh entsehieden gegen jede WiedereinfÜhmng der Schiflahrls- 
abgaben aas. 

In t'fuiz peL'enIheilijrem Sinn^^ al« der Borirhti rsfatti r Ih n- Mnnvrcur <prirlit <irli in «<'iiioni 
lii'deutungsvollen Berichte Herr lieauriii-Uressicr, Chef der Abiheilung für bchilVahrl im Ministcnuni 
der ÖlTentlichen Arbeiten zu Paris aus. Er ist entschiedener Anhänger der Zölle und hat die Organisicnmg 
d(T ^chiifohrtskammt rn, wie sie die französische Regierung f&r einzelne Wasserstraßen behufs Regelung 
d<s comnien icll* n Pi trit h(>^ und Kittbchnir^' der wicden-inzuführcndi^n St«hitTalu"tsabgabcn ein/iirirlitt-n 
gedenkt, offenbar im Auge, wetm auch der Aanje der «.SchitTahrtskammer*, bezüglich welcher in Frank- 
reidi für und wider ein heftiger Meinimgsauslausch weite Kreise erregt, sichtlich vermieden wird. Aus 
der Besduietbung der dem Referenten vorschwebenden Institutionen ist jedoch klar zu entnehmen, das.« es 
sielt nur utn SchilTahrtskanunem handle, denen gegenfitwr eine autoritative Stellungnalimc des Gongresses 
provociert wird. 

Diese? R^^fcrat verfolgt ria'h^tfdifndcn fn-dankengang: 

Zur Verwaltung der Selüiralirts.straben, welche bei den meisten Völkern zum Staatsgule gezählt 
werden, kann nch dor Staat seines eigenen Regieroiigsorganismus unter Beistand direet angcstelltt>r 

Organe bedienen, odei- alM-r er kann auch die Macht, über die er verfügt, ganz oder zum Theile an wiiic- 
lichc oder moralische, ütlentliche oder Privatper-nr.rii (inri ti <^!rnir cssiunen fd)erlragen, wobei jedoch den 
( luncessionären die \°erbindlichkeil aufgelegt wird, die BeaÜmnmng der öfleutlichen ät-liiiTalirlKütj-aSen 
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streng zu respeclieren und sich aller für nothwendig bcfundeneti Bi'sdirütikun},'cii zur Wuliiuug der 
Interesaen des Piiblicnms zu fügen. 

Der Staat ist genöUiigt, zur Concessioiiierung zu schreiten, wenn der RsgienmgMwipinisinas selbst 
der nülhigen Mittel zur Erfüllung dicsiM Aufgabe oder eines 'Hieiles dersolhen entbehrt So kommt es 
bisweilen vor, dass der Staat kt-iiie zur Bekleidung gewisser Fimctionen geeignete Verwaltungsorgane 
besitzt. In anderen Fällen mangeln ihm die finanziellen Mittel, so dass er außerstande ist, jene Crcdite 
zur Verlegung su stellen, welcke die Uiiterhaltnngs- und Betriebsarbdten fftr die Bauwerke der StraSe, 
insbesondere aber die Verbesserung und Ausdehnung des bestehenden WasstTstraftennctzes sammt 
Zubehör nothwendig machen. V.r vei-schüfTl si( Ii dann durch Cniice««;ioniire die ihm ft lilenden Mittel. 

In Franki-eich zum Beispiel haben diese beiden Grüruie im XVL, XVU. umi XVlll. Jahrhundert 
gleicbzeilig mitgewirkt. Das Köuigtlium verfügte weder über eine für derartige Unternehmungen geschulte 
Verwaltnng, noch fll>er die tat Deckung der erforderlidien Auslagen nothwendigen Geldmittel. Bs nahm 
daher die Anerbielungen von PriTaluDternehmungen an und ertheilte ihnen Goncessionen. 

Als zu End«' d. s XVIlI. Jalirhunderts die Revolution ausbrarli, dai lito man zuerst .laran. das Sysf*-ni 
der Conccssionen abzuschaffen und dem Staate die Pflicht aufzuerlegen, selbst tmd mit eigenen Mitlein 
fär die Verwaltung der Schiffahrtsstraßen Vorsorge xu treffen mit Vorbehalt der von den Benötzcrn zu 
bezahlenden Kosten. 

Diese Maßregel war zu radical, bt ^ondcrs zu einer Zeit, wo der Verwaltungs- und Finanzorganis- 
mu? noch lange nicht jene hohe Stufe der Entwicklung' Itcs.iß, die er ^eitluT erreichte : sie konnte nicht 
vollständig durchgeführt werden, da sich der Durchführung finanzielle und administrative Schwierigkeiten 
entgegen stdUen. 

HittelB ehier neuen Sdiwoikung bescUoss man die ZoHgebAren durch Entnahmen aus der allge- 
meinen TOD sSnuntliehen Sleuerpfliclitigen eingdiolmien Steuer sn ersetzen. 

So Terfiel man nach Ansicht des Herrn Heferenten Baurin-Gressier In einen .grundsAtsliekon 
Fehler und wa« noch schlimmer ist, in ciw Unjrererhtigkfit". 

Zum ersten nämlich erfordere es die Billigkeit, dass die Kosten einer jeden Leistung von jenen 
getragen werden, denen sie zugute kommt und zwar möglichst im Verhältnis zu den Vortheilen, welche sie 
daraus ziehen. Zweitens sollen die üffenllidien Ldstungen, das heiBt jene, welche nicht der PrivatinitiatiTD 
und der Frivatindustrie überlassen bleiben können, so weit dies nur Ihunlich ist, zu keinem Gewinn 
seitens des Staates oder der mit ihrem Vollzuge betrauten öffentlichen Verwaltungen Anlass geben, da 
ein jeder unter solchen Verhältnissen erzielte Gewinn einer Steuer gleiclikommt. 

Nach Ansicht des Herrn Referenten Beaurin- G ressi er ist der Staat nicht befftliigt, dircct, das heißt 
durch seinen gewöhnlichen Organismus so complieierle Interessen zu ytfwalten, wie es jene sind, die den 
Transportbetrieb und die zwisdien den einzelnen zusammenwirkenden Fkctoren herzustellende Wechsel» 
be»i«'hungen betreffen. 

Wenn es ausschließlich dem Staate zukonunt^ die Anlegungs-, VerbeSiäerungs- und ütiteriiallungs- 
bnuten fttr die Wasserstralen ausführen zu lassen und wenn er diese Aufgabe direct durch seinen Ver- 
wallimgsorganismns lAsen kann, so muss er dagegen, sobald es sich um die Regelung der finanziellen und 

4-ommerziellen Beziehungen zwischen diesen •dienen Verkehrsmitteln und ihren BenOtzero handelt, einem 

zu dieser Aufgehe besser gfci'^neteii Organistmis Platz tuuclieti. 

Der neue Organismus muss eine öffentliche Anstalt sein, an welcher im Verhült]ti.säe zu ihrem 
Interesse, die Absender, Empf&nger und Belftrderer jener Verkehrselemente theilnehmen, welche die 
WasaezstraBe, bezi^ungsweise Gruppe von WasserstraAen benfltzen können. Diese Fimctionäre wQrden 

durch Wahlen zu bestimmen sein. 

Der Heferetit venveisf diesliey.ü^'lir h auf den von der französischen Regierung am 1&. Juli 1890 
niedergelegten Gesetzentwurf über die Binnenschiffiihi t. 

Einer derartigen öffentlichen Anstalt könnte der ^Staat, unter den durch ein organisches Gesetz vor- 
gezelehneten Bedingungen und Besehiinkungen, die Beftigmseinr&umen« Zoll gcbQren einzuheben, 
das Erträgnis derselben zu centtalisieren und dieselben als Pfand für die eventuell von ihr mit 
staatlicher Bewilligung aufgenommenen Darlehen 7u Im n fity^en. 

Eine derartipe öffentliche Anstalt warf auch sehr ^rMt (ia/u peeii^^net, Conccssionen für öffentliche 
Vorrichtungen, als Sciiiffszug, Hafenausrüstungen u. s. w. zu erwerben, die entsprechenden Benülzung.s- 
gcbOren einzubä)en und zu verwalten. 

Soweit das Referat Herrn Beaurin-Gressiers. Die schrolT entgegenstehenden Heinungen Iheilten 

die Mitglieder der III. Sectlon in zwei Lager, doch waren die Anhänger der thunliehsten Freiheit der 
Wasserstraften von allen Abgaben in der rdx'i wiegenden Mehrheit in allen vertretenen Staaten, daher 
uiich der Congresäbeschlu:'s in diesem Sinne erfolgte. 
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■() zolle und GebUren auf den Binmnwasserstrafien GroBbritanniens und Irlands. 



1. Ton StMte •rkobene deMren (Steaen). 



riroßbritannim nn«lMiind hat bf^zA^Kch der ScMffkhrisslFtiBeo im V«*fKl<^<:hftzainFi«ÜaiM]e Europas 

oiiv mcrkwüi (liu'i Ausiialitiisgtellun^,', indem es daselbst Oberhaupt kein*- (iaiiülo und BinnensdiillährU- 
SIraSen giebl, \M-|rlii- im Slrial-lir~i(zc \vr!r''n odi-r von (liTii-c!hf>M vmvnlfi'l wünlrn, 

l)eani>ch uulerliegcn die Uositzer derCoQüle, wie aJleCirund-, Iiau.s- und Fabi ikäbeäilzcr und Pächter 
der allgeroeiDoi Stiea«i^idit des Landes and alle Zölle and Gebflren, welche sie m ihrer Eigenseball 
alsEigenthOmer dem ibreWasserstniien benutzenden Veikdire auferlegen, sind durch Gesetze beschrSnkt 
und Hießen auf indirectcni W( '^'o der Staalscasse zu. Zu diesen St^iatsstcuem i'Tnxr^.s) tritt noch die Steuer 
hinzu, welche die GflnieiiideverwiillunK den Eifrentliümem dt-r Wa*r;< r-traßen für GeoieindeauslageD in 
derselben Weise, wie allen anderen Unlerneliniungcn auferlegt. (Hutes.» 

Nachdem fibrigens die Gesamroteinnabme der Canalgesellsehaflcn sich jiUiriidi auf etwa 
2,0(K).(M>0 }>rund Sterhng belauft, so cntfiUlt hicvon selbstreistfindlich nur ein kaum nennenswerter 
Betrag als directe Steuer in die Staatseassen. 



Dem Baue aller .Sf-hilTahrlseaiifili- Hiv'' " P 'ilninentsgesetze '/u-riirult', in welchen bestimmte Ab- 
■/;i1m ri fi-f gesetzt sind, welche dieEigi nllifiiiifi -ct/lirb nidit "iberschreilen dOrfen. Pir- oivtcti PiiiLmn nf-^- 
gcsctzc über die Biuoenachiflfahrt und über den Bau der meisten Canüle datieren vun der Zeit Georgs III. 
(1760 bis i8S0)f wenn auch emzelne Canftle schon früher, so unter Wilhelm m. und Karl U. gebaut wurden 
und der ,Fos8 Dyke* in der Grafsdiaft Glosterriiire sogar schon ans der ROmeneit stammt 

Diese durch Parlamenlsaete festgo«otztf n Maxiinnltriiifi" waren mitunter sehr hochi konnten aber 
vor der Erfindung des Dampfes vom Verkehre ohne Schaden getragen werden. 

Seit Erricltlung der Eisenbahnen stehen die heutigen Abgaben auf Wasserstraßen in den meislen 
Fällen weit unter den gesetzlidien Mazimaltarifcn. In vielen Fftllen ist aber diese Ermfifiguog nicht ein- 
geräumt worden, so dass man in England zwischen zwei invu v> i -i hiedenen Tartfettt nAmlidi >1en 
ge^t l/lii hen Maximaltarifen um! den, den gegenwArtIgra Vei-hältnis$en besser angepassten ermäßigten 
Tanten wohl untei-sctieiden mus.<=. 

Die Maximaltarife zerfallen in mehrere Classen. Es gibt Zölle und in einq^en Fftllen WerKgebören, 
Hafengelder, Schlei»|ik<islen, Waag-, Krahn-, Lösch- luid Verladungsgebüren u. .s. w.. welche alle in so 
gro8«n nrf'n7pn scliwankt-n. tlas> nicht möglich ist, die.«e Antraben in kurz gefa-«stprFr)rm dars^nstellen. 

Die Zölle sind die Hauptabgaben. Man hat indess erkannt, dass die durch die vorhandenen 
Pariamentsacte festgesetzten Tarife den gegenwärtigen Verkehrsverhältniii^en gar nicht mehr entsprechen 
und deshalb ist audi eine Revbion derselben höchst nöthig. In der Erkenntnis dessen hat auch ein 
Parlamenlsact vom Jalire 1845 und andere Gesetze die Eisenbahn- und Canalgesellschaften ermächtigt, 
die Tarife nach ihren Belieben, jedoch ohne willkürlicher Bevorzugung einzelner Personen od« r Inlercs^en 
abz,uündern. Infolge dessen sind diese Abgaben, insbesondere je nad» der Concurrenz, welche die Elisen- 
bahnen der WasserstmBe machen u. s. w. sehr versehieden, wobei die Eigenlhumsveriiftltnisse der 
Canftle die gröBte Rolle spielen. 

Die englischen Canäie gehören nämlich, wie schon erw;llmf, nii inais di tu Slaato. <oiulern zum 
größten Theile GesellscliaAen, die meiäteus zugleidi Eiseubutmgesellschaften sind. Es gibt deren 18. 
Von den 3813 Meilen langen Bhmenwasserstrafien w^en 1375 Meilen von fSseabahi^peseUsduiften 
besessen oder verwaltet. 

.Schiffalutsgesellschaften im eifrrntüi lion Siniip dr -- \Vorles gibt es in England i4. Der Staat 
hat die Verwaltung von 2() l^anälen. Die damit beaullragten Commissionen heimsen «Conserrancy 
board.s* und ludQen auch vielfach die Aufsicht über canalisierte Flüsse. 

Die meisten Eisenbahngeselisehaften hoben die WasserstraJen, die ihnen Concnirenz machten, 
mit der Absicht angekaull, sich der Concurrenz zu entledigen und verwalten demgemäß die Canftle 
nicht zum ölTt iitlii Iirn Wohle, an welchem ja nur der Staat, alii i- Vchu^ Erwi ilisj^exllsrhaf! ein 
dii-ectes Interesse hat, sondern nur mit der Absicht, das in den Eisenbahnen investierte Capital denk- 
biirst hoch zu verzinsen. DemgemflB werden in solchen Fftllen audi die Abgaben der Waswrstraflen 
fast nur zu Varbessemngen derselben angewendet. 

Dif Sinai -viTWiiMtiTitr nimmt eine ganz andere Slellini.: rin und tranhfrf auf den ihr unter- 
stellten Claiiülen dieselben im öQ'entiichvn hiterc^sse in gutem Zustünde zu erhullen und m verbessern. 



i. Charakter der Gebftren. 
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'i. Geisetzlicher Maxi mal sat z der QebQreii. 

Diese Tarife s'nul in einigen hunderlen ParUimeat!>gL'ai.'tzen zerslreut uihI ächuii das Fehlen 
jeder Ziuammensteiliing /oigl den beUageoswerten Mangel an Interesse, den man in England in 
Bezug «uf Ganftle und SchiffahrfästraAen zur Schau trflgL Diesem Cbolstande soll durch die «Rail- 
ivay- and Canaltrafic A( l 1888' abgelio1ff»n worden, welches eine Revision sJlmmtlichi f Tarife 
vorschreibt, die gegenwärtig ini Zuge i>;t und hofTentlicli baldigst abgeschlossen werden dürfte. Auf 
der Themse, deren Verwaltung unter Slaatsaulsicht steht, schwanken die Tarife zwischen 0*450 und 
0'50l Kreuzer per Tmnenkilomeler. 

Auf den meisten übrigen englischen Wasserstraßen beiragen die Tarife für Kohlen und Brenn- 
utaleriale bis 1*83, für Düngniittel etwa 1'22, ebensoviel für B:m«teinc, l-2:i bis 4'89 Kreuzer für 
Getreide u. s. w. per Tonnenkilometer. Ausnahmsweise kommen aber auch giuiz ungerechtfertigt hohe 
Tarife vor. So z. B. betragt der Tarif der ESsenbahn- und Scbifibhrtsgesellsehart Sbropshb^Union 
tun Birmingham-Liverpool- und am Junction-Canal 3 67 Kreuzer per Tonnenkilometer. 

Im allgemeinen gibt es bei d' r Aht;;iben( rbebung zwei Melhodcn. Entwcilfr lifn-i Imct man <lic zu 
entrichteodu Abgabe nach der Tooneiizahl und Galtung der Göter, die schriftlich auchgewieseu werden, 
oder abtt- naeh dem Aicbmaße des Fahrzeuges. Das Letztere scheint dk Terlndtelero Methode zu sein. 

4. Grftode Ar Inf reekteriialtiiif oder Anfhebong ier WasaftratraBeubg alwa in BngUttil. 

Die Aufrechterhaltung der Schiffahi-tsabgaben in England scheint dadurch gerechtfertigt zu sein, 
dass die meisten r!nnälf> Prlvati ii^i iinium sind, daher r ine V( ivin-;nn^' /um Bau aufgewondelcn l'rival- 
capitales gerechtfertigt ist, insolange das Parlament, weiches diese Concessionen erthcill hat, diesem Zu- 
stand im Sinne der diesbezüglichen ConcesstonsbesUmmungcn gesetzlicti und selbstverständlich unter 
EntscbAdigung der Privateoncessionftre nicht abflndert 

Es kcmn daher vorläufig nur die Angemessenheit dcrH/>iic der SchiiTahrtsabgaben in Frage konmien, 
in welcher Hinsicht da« Parlament mit Gf'«otz vom Jahre eine Revision angeordnet iiat, weiche 
das IJandelsmiuisteriuni gegenwärtig durchführt. 

Wie gerechtfertigt diese Revision in England ist, kann man schon daraus entnehm«i, dass die 
( lanalgesellschaflen es verstanden haben, «lie Bewilligung zur Erhebung von Abgaben za erlangen, die 
«lurchaus übertrieben unei per uit für |iröVi> i e Güter, das ist den notorischen Verkehr der Wac?(T>ti iiRi n. 
nueh höher sind, als diejenigen Transporttarife, weldie das Parlament im Jalire 1891 für die Eiseubalineu 
aufgestellt hat und welche in kanfmAnnischm Kreisen bqcIi schtm ab Qbermifiig hodi angesehen 
wurden. 

Diese übeiiriebenen Tarife haben die Aufmerksamkeit der Handelswelt Englands auf sieh gezogen 
und es wird schon vielfach die Frage des Ankaufes der Canäle durch den Staat angeregt. 

Wird dieser Augenblick gekommen und werden die Canäle in staatlidic Wasserstnißen verwiunleit 
Sem, so wäre es nadi Ansicht des Referenten Herrn Edwin Clements, Sccretärs der »Mansion Housc 
Association and Canal traflc* in London, zu wiknschen, dass oUe dem Transporte aufgelegten Abgaben 
aufgehoben würden. 

Nachdem die Canäle den ölTentlichen Verkehrsslraßen glciehznslellcn sind, so wird es nach Ansieht 
des Heim Referenten nur ganz logisch sein, dass dieselben in gleicher Weise wie die LandstmBen ver- 
waltet und unteriialtcn werden. 

t) Zmfe und Gebfliw auf den holländischen Wasseittrafien. 

Die in Holland ziemlich ailgemeiu gehrftuchliclien WosscncOUc hoben sieh im Laufe der Juhrlmndviic 
iialurgcmfiA entwickeR, indem einerseits die GaniUe zumeist von einzelnen Gemeinden od( i Provinzen 

iiirlit nur zur SehifTahrl, sond«Tn auch zur Entwässerung des Hnd* ti> riii'^'''1i fr( wnnlt'n, daher dir Pili.inr r 
nliiio Hücksiiht auf die Interessen eines ^Toßen und freien Durrli;.'aiit:sverkehres Scliiffidirtszölk' zu 
l igeiKu Nutzen eiuhuben, während anderseits ein großer Tlicil der Canäle TorfcanäU' sind, die /,«ir 
Ausbeutung der Torfmoore angelegt wurden und dalier da» Anlagecapilul mit Zuhilfenahme von ScIillT- 
falirtsabgaben ver/.inseti mussteii. 

Erst in diesem lahrliundeiie, seit dem Fieslandc ih"^ Köiiirrn if In ilci Niederhimh-, hat der Staat 
bfgoimeu, sich durch Erbauung vou See- und Binnencanälen mit den Schillahrtsinleixjsseu zu beschäftigen. 
Da die Canfile in sehr ungleicher Weise Ober das StaaUgcbiet verthoilt sind, so haben Billiglceilii- 
rücksichten ganz natürlich zui Aufstellung von Zolltarifen gelührl, wotiei sidi der Staat auch der bereits 
im ganzen Lande heri~i In ndcn ll>iin'^' anpa-;«fr^. 

Iß den letzten 30 bis tO Jahren haljcu auch die einzelnen Provinze» große Opfer für die Binneri- 
was^erstraBen gebracht, und ebenfalb keine praktischere und gerechtere Weise, die Awjlngen zu 
bestreiten, gefunden, als es die SchilTaluiBabgaben sind. 
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Endlich hat seit 1850 der Staat suwohl aus Sdiiffidirts* ab aus HelUiratioiisrÜGbdchten groBe 

Siinimcn für die Regulierung der große» Slröinc iitid ihrer MAiuluii;,'eii gewidinel. Dies^e großen Ströuio 
hidi'T! einr L.lnfrf' von 2<XK) hn, sie gcliAr^n dem Staate und werden von ilim vf-rwallel. Die S^ liilT- 
fahrl auf den Flüssen hl vollkommen frei und wird \\XHler von einheimischen nocfi fremden ScIiitTeu 
irgend ein Zoll eingehoben. 

Die seil ifl'btiren CanAlc Hollands hahen eine Längenaiisdehnnng von ni72iv«. Hievon jjeliören 
.'»00 A»i oder 18 Procent dem Staate, Sibi /.m oder ;i(tProeenl den PiDvin/cn, \-2'Ad knt oder ll'.i ri ocenl 
den GeuteiDden oder Genosscnäcbaflea und 417A-ffi oder 1^ l'roccnt einzelnen Privatpersonen oder 
Privntgenlfadiaften. 

Auf den staailiclien CaniUen werden in <ter Regel Zfllle eingehoben. Ebie Ausnahme hievon bildet 

lediglich der Stn -r^arial vr>n Amslerdani zur Nordsee, ui lrlicr wegen Gleiehslellung Am<trrdain< mit 
Rollerdani analog der zollfreien Maas von Abgaben befreit w uidr, dann der neue Amsterdaui-Merwed<'- 
J-Ianal, fui- dessen Befreiung ähnliche Rücki'iclileo maßgebend waren imd der Camil vou Süd-Bevclaud 
na<^b Zeeland, welcher an Stidle der wilfreien Scheide getreten ist. SchlieBlidi wurdm hifolge von Ver» 
trägen mit Belgien die beiden vorwiegend nur belgischen IntcrSBSOD dienenden Gattfile VOn Temeiucen 
und von Lüttich nai h Ma-trii ht i beufalls von Zölloii befreit. 

Diese stiiatliclieü Schifl'alirtsabguben haben in Holland den Charakter eines Enl^^eltes für eine 
eraitfiuigeue Leistung. Für die Stualscanäle werden die Tarife füi- die Abgaben dm\;h königliche Ver- 
ordnungen erlaben, (ftr die Provhizcanflle durch die Stfinde der Provmz auf Grund von Speetalgesetaen, 
Ittr Gemeindecanale durcli Gemehtdebeschlttss, wekher jedodi der Genehmigung der Staatsgewalt bedarf. 

Viele Tarife von Geiiiciiitb n oder den Genossenschallen (Waterschapen) stammen aas der Zeit 
Napoleons I., Karls V. oder aus unvordenklichen Zeiten. 

Die Abgaben werden gewöhnlicli beim Passieren der Schleuse eulrichtel (sluisgeld). Sie sind in der 
Kegel nnbedentrad und schwanken zwischen 1 bis 10 Centimes per Cubiltmeter Ladung wid Schleuse. 

Im allgemeinen Qbersehreiten die Tarifsätze nicht 0*3 hollfindische Cent per Tonnenkilometer. 

Meist ist der Tarif niedriger, zum Beispiel am Ztiid- Willemvaart bloß 0-16 Cent. Regelmäßig verkehrende 

leere, sowie luii Futter und Düntjer holadeno Srhiffe zahlen den halben Zoll, oder sind ganz befreit. 

Für die Brückcuuianöver zahlt man in der Kegel eine GebÜr, welche je nach dcrGröße des SclütTe« 
1 '/« bis 10 Centimes für die emmiltge Durehfahrl beirflgt. 

Die Unterbaltungskosten sftmmtlicher Staalscan&le betragen 1,878.000 Gulden, wfthrend das 
BtrÜgnis der Zölle blos S18.00() Gulden beträgt^ daher we<ler von der Deckung der OntttbaUnngskosleo, 

noch von eim r Verzinsung und Amorlisierung des Anlagecapilales die Rede ist. 

Vor kur/.<'i Zeit fmt der holl'indisf iie Finanzminist »r («inen Gesetzentwurf eingebracht, welcher 
<lie Aufliebung der Zölle sowohl auf ilen Landstraßen als auf den im .Staatseigcnthume stehenden 
f:anfllen verRigt. Dieser Entwarf wird hi erster Reihe durch die unbestreitbare Wahfbeit begrflndet, 
da.ss jeder Zoll eine Fessel für den Verkehr bihb l. sowohl auf den Land-, als auf den Wa-sserstraßen. 
Sodann geht es nicht jnif an, die auf den staatlii In n Canälen derzeit noch In -telirnden Zfllle auf- 
recht zu erhalten, nachdem uum dieselben auf den früher aufgezählten tIanAlen aus verschiedeneu 
GrOnden abgeschafft hat, da der Ertrag der abgeschatnen ZAUe das Eäirflgnis der bis heute beibe> 
luittenen tibersteigt. 

Eine weit größere Bedeutung haben jedoch die von einzelnen Genossenschaften (watcrschai-m 
eingehobenen Zolle; diesr lassen sich aber nicht nh^cliaflVii. ohni- die Genossenschaften zu vei-stiml- 
lic hen, da man limcii Kiiti:lehung des Befugnisses der Zolleinliebuug ihre Finanzen zerrütten würde. 

Die holländischen Wasserabgaben bilden einen Durchschnitt aus den analogen Verhältnissen in 
England, Deutschltmd und TVanfcreicli, was der historischen Entwicklung Holhmds entspricht 

Das Princlp der SebUfohrtsabgaben ist gewiss nieht ungeredit. Gleichwohl hat sich dasselbe in 
England entschieden nicht bewährt, in Detdschland. wn die großen Canäle erst im Bau sind, nnisseii 
itie Resultate der dortigen Wasser/ölie er^jf ihirewartet werden und es ist eine Frage, ob sie sich 
nicht als zu groß erweisen weixlen. In Frauivreich endlich hat man 1880 alle Schiffahrtsabgaben auf- 
gehoben, seit welcher Zelt der Verkehr einen großen Aufschwung genommen hat. 

In Holland hat man den Grundmtz der Zölle nur b sehr gemftBigter Wdse fat Anwenduni; 
{i«>bi"achl, so da-s die BinnensehifTalirl nicht allzu stark belastet ist. 

Es gelang nur in Ausnahmsfällen. an- diesen Zöllen ein zur Deckung der rnterliallnti;,'-- tind Ver- 
waltmigjjkoslen hinreichende» Erträgnis zu gewinnen, und es gibt kein einziges Beispiel daiür, dass d-is 
Ertrfignis snr Verzinsung und .\mortisierung des ersten Anlagecapilales voltstAndig hingereicht bitte. 

Man ist allgemein der Ansicht, d«i$s dieses Resultat auch durch Eriiöhung der Tarife nidit etsiell 
werden konnte, sondern dass m in durch eine solche UaBregel den WasseratraBen jede Möglichkeit 
beuelimen wärde, mit den Eisenbahnen zu concurrieren. 
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Wollte man hiDgegen die Zölle auf deu staatlielwn Canfllen aunietM>n, so würde dies den Ruin vieler 
roticurriercnder PrimtcaRAte zur Folge haben, so da»» es eine Frage ist, ob man mit der Aufliubung der 

Zölle nnf <'\'-u vtnritliflicn Wasserstraßen Mi 'm einen volkswiHseliafllidu n Vnrtlu il rncii lirn wfiHo. 

Nach Ansiciit des UeferenlfU Herrn Doking -Dura, Clhenngeiiirurs di'.< Wati-i-slaat in /wolle, hl 
die Frage der Zölle auf deu Cuuüleu vor allein eiuc Frage der OpporluuiUt, welche keine ullgeuieiuc 
Losui« zukliüst. Die vollstündig« Aurhcbaiig der Zölle ist nur in stark centralisierlen Staaten mögUcli, 
wie in Frankreich, wo fast alle Canäle dem .Sla.it > -i liön n. In andcn-n Staaten bieten jtcradf djp Zolin 
au( h anderen Kör|>enscliaflea Gelcgenlteit, skli mit dem Baue und der Vorbesseruug der Canäle zu 
besehäfligen 

e) Zölle und GebOren auf den WasserstraDen Russlands. 

In RiN-laiid bcslelil kein«" fl'^ealist ft»' Aiiflat:'^ auf dofi Walser«! raReti, dnjr^'fferi «'tliflit der Staat für 
die Benutzung der silülT- und tloHtjaren Wasserst nißt-n, die alle in das öflentiiclie Gut eingereiht sind, 
allgeRieine und besondere Zölle; außerdem haben die Ufergemeinden das Recht, gewisse Abgaben von 
der Schi fTalirt zu verlangen. 

Die allgeutriner) Zöllo wenirn ;iiif jiUni ><itim)aren StraBun des russischen Kaiserreiches erhoben 
und ihr Krträgnis ist zur Verbesserung dieses Netzes bestimmt. 

Die. besonderen Zölle sind jene, die auf bestimmten Strafien erlmben werden, entweder bsteifit 
Veibesserang dersellien, wenn es sich um natQrltche Wasserliufe tiandelt oder zur Deckung der Bau- 
kosten bei künstlirli( n Canälen. An diese Zölle schließen sich jene an, die in gewissen Ortschaften behnf> 
Deckung der Kosten für das Personal der administrativen Überwachung und Vertretung der Schiffalirl 
erhoben werden. 

Die Anzalil der Taxen ist sehr besdurfinkt; es werden soidie mir fCir das Faseteren der Bröcken ' 

in Polen und für den Verkauf der Drucksorlen erhoben. 

Kitiilirli > i/t (1> r Staat, der in den schwierigsten Flanstrecken einen Lootsendienst eingerichtet iial, 
am li liiefür Taxen fest. 

Die stoimtlichen allgemeinen und besonderen Zollgebfiren flieBoi in den Staatsschatz. 

Die allgemeinen Zölle betragen '/* Procent des von den Absendern angegebenen Wertes der 
Sendungen. Das Erträgnis dieser .Steuer beträgt 2,000.(XH) Fnincs per Jahr. 

Alle beweglichen Bauwerke wie Schleusen, Wehre, Fallbrücken u. s. w. sind vuni Staate angelegt 
und werden von iiim bei Tag und Nacht gehandliabt oline ii^end welche üebür von Seite der Scliiffer. 
AuBerdem hat die Regierung auf den Hauptstraien Baken legen lassen. 

Das gegenwärtige System der Gebürcnerhebung ist nach Ansicht des Referenten Herrn de Sytenko 
il Vtersburg) Iftngstgericlitet. Schon seit 15 Jaliren werden Untersuchungen hinsichtlich einer Reorganisation 
angestellt. 

Wenn der Staat behufs Verbesserung eines natOrliehen Wasserlanfes oder Schaflüng einer 
k&nstlichen WasserstraBe Arbeiten unternimmt, so darf er sich Dicht von der Rücksicht auf die aus 
denselben unmiltelbnr /u erzielenden Finknnftr- leiten lassen, sondern vielmehr dunth die Vorlheile, 
welche aus diesen Arbeilen dem öffenüiclien Interesse erwaclisen werden, infolge der Auadelmung der 
Verbindungen, infolge der größeren Leichti^eit fftr den Transport der Rohstoffe, oder tOt den Austanscli 
gewerblicher oder famdwirtschaftficber Producte u. s. w. Es heiBt offenbar diesem Grundsatze zuwider« 
liandelii. \vf nn nnui die Schiffahrl mit fiscaUschen Abgaben belastet. 

In iiusshiini gewiSlut daher auch der Staat den freien Genuss der Wassei-straficn. ffir deren Anlage 
und Verbcssenuig er bedeutende außerordentliche Ausgaben, und für deren Instandliultuug er jährlich 
36 liniionen Francs verwendet. 

Herr v. Sytenko ist jedoch im Sinne des Beschlusses der im Jalire 1891 ins Leben gerufenen 
,Conm)ission zur Unfer^nrlinnf; rler auf die russische Binnenschiffahrt bezüglichen Fragen» der Ansicht, 
dass mäßige Abgaben, welche die specielle Bestiuiamng für die ScbilTabi-tsslra^n als Entgelt für geleistete 
Dienste haben, hnmertitn zulässig seien. Nur mflsste die Art derSiidiebung derselben, die in Russland sehr 
mangelhafi ist, abgeflndert werden. 

C) Die Congressdebatte Uber die 7. Frage: Zölle und Gebüren auf den BinnenwasserstraBen. 

Die Debald- üIut (iie?e Frn;rr ;.'* liüi1i v.n (l< ii i[ttrrr-;'=;inti-ten l)cl);dtcn des Pariser Congresse« und 
zeigte so reciit die große Schwierigkeil, eine einheitliche Lösung dieser Frage zu flnden. Insbesondere 
waren dk Anhänger und Gegner d«r ZöUe In Frankreich selbst in hartem Kampfe begriffen, indem das 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Paris einen Ctesetzentwurf (ftr die Wicdereinf&hnmg der im 
Jahre 1880 aufgdiobenen Zölle und lür die Neuerrichtung sogenannter Schiffiilirlskannuem einbraditc, 
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wolclinr in oinom gioßrn Tlicilc «Kr ninölkiTiiiiK, iiaiiiriilüfli in SfIiilT;il]( fskicison ;iirf lebhaften Widor- 
s|inirh stieß. Anliäiij.'c'r ltci<lcr Piirlrieii führten nWrs für ihren StiUi<l{»uiikt .<iire<h*MJ(ie ins Treffen, so 
da.s.s die Dtballe einen mehr locallranzösisflicn aiaraktcr erhielt, welcher jedocli immerhitl das 
allgumeinii lotorosge oller Staaten umsomehr beanspruchen muss, als e» sich hier um eine der wichtigsten 
prindpiellcn Frngm Tfir den Bnu neuer SditfTahrt^-onrile h;mdelt. 

(rslv'soiidf I i- alii r lur Üslent'icli, wo noch keine rnnrllc Ix-stelien. nnisste >. Fnue von größtem 
Inleicspo .sein, da tür <lie Frage, ub «iie projcelierleu neuen Clanaie im Wege von an l'rivaigesellsehaflen 
«ilheilt<>n Concessionen oder vom Staat« mit Vorlheil gebant werden Ii6nn«n oder Mllen, gegenwärtig 

von aelii<H-li iii Inteiesse ist. 

Ein Vorlauli'i der Debatte in derVollversanunhmt!; des Con^res^es war dit-jr-nitre in d. i III. Vbtheilung. 
weU-Jie sich uaeh KenQluisnahme der bereit» erwähiden Heferate der ciii/ehien Bcrichter.slaltcr in nach- 
stehender Weise entwickelte: 

Herr Baurin-Gressier gibt einen knnEcii OberblirJK fü»r sehien Berivlil, ItelrelTend die Binnen' 
sel(illahrl>-Gebüreri, in weleiieni er die l'rineipien re< litrer(ij:l. welche dem beim französischen Parlament 
einj^ereiehten Uesetzentwuif nbvr (he Wied« reinfülu-ung von ScIiiüolirUabgiiben und Eniciilung von 
eigenen Si:bifl':du°t!>kanuneru zugrunde hegen. 

Herr Clenicnts analysiert seinen Bericht Ober die in OmBbritamiien erliobenen Zölle and OebOren 
und spricht von den tle.^etzenl würfen, welche dem enghschen Uandelsamle zur l'nleri^in huii-,' vorliegen, 
tun baldigst die Zölle zu nioiiificieren, weh in li iulig liöher sind, als der Kilonielertarif der Concurrenz- 
eisenbuhuiiniü. Uicsv Zollermäliigung wird nncii .Vngabe ilerni Clemunli« von allen UuUieiliglen mit 
größter Ungeduld erwartet. 

Herr Decking-Dnra erklärt die besonderen Bedin^^ungen der FlusschilfohK in Holland. Cr meint, 
dass die in vr r rlii. Ii iu-ti Staaten erhobenen Zölle, welchi" alle iirif-h Ki^nni'^tP! tonnen berechnet WSfden, 
je nach der Kilometei-zahl abnehmen soltteu, wie dies bei ileu Ei:»enbahnen der Fall ist. 

Swh Meinung Heim Symphcrti mOssen die nutürlielien Wu^serslraßeii von jeder .Vbgabc 
principiell troi bleiben. 

Herr Gouvreur bekfimptl die Zölle und (Jebüren auf den SrhiH'ahrtsstraHen. unter welcher Form 
sie sich atich 7ei?<'n mögen. Wenn clie SchifVahrtsgebfnen, dort wo «ie bereit-; aufjjehdlien wurden, 
beispielsweise in Frankreich, wieder ein^jefülnl würden, so wurde die binnensciiitlalnl, von flieser Last 
erdrädit, bald ganz verscliwinden, zum Nachtheile der Industrie und des Handels. Er bekämpft schUeBlich 
die Erri< htnng von SchifTahrtskannnern in Frankreii h. 

Es lagen der weiteren Debatte drei prftdsierte Antrftgc Tor und zww von den Herren Raffalovicli 
(Budapest), Beule (Paris) und d'Artois. 

Die Änlrftge erfordern bei ihrer principiellen Bedeutimg eine nfihere Betraditupg. 



1. Man muss ab ein Grundpriucip betrachten, dass keine Steuer der Binncnsdiitl'ahrt auferlegt 
werden darf. 

9. Das Generalbudgef des Landes muss, soweit als mAgtich die Bau- und Verbesscrung^osten der 

Straßen bestreiten, welche tMnen integrierenden Theil des Wosserstraflennctzes bilden oder als noth- 
wendige Erplnzunpstheile fle-srlhen betrachtet wpi rli n könfien. 

Weiui das ticneraü»udgel die unter :2 genannten Kosten nicht in dem erforderiichen Zeitr.nnu 
bestreiten kann, so muss man sich begnAgen, ihre AusfQhrung wenigstens Iheilweise durch Capital- 
vorschüss* , W' Ii he Interes.sen tragen und nach und nach zurückgezahlt werden, wozu Zollerhebungen 
dienen, zu beschieunigeu, und so das Hinausschieben der BeuQtzung der zu nutclienden Verbesseningen 
v<;rmeiden. 

4'. Es muss sctbslverstflndüch sein, dass der Zollsalz immer nur einen Theil der Tortheile ausmacht, 
welche man den Conoessionüren fQr die Ausl&hning der Bauten, deren Kostenaufwand die EinfOhrang 

der Abgabe begründet, zusichert. 

5. Die localen Verbesserungen, welche nur spf>cielle. fest bcstitnnde und wohl umgrenzte Interessen 
berühren, wie zum Beispiel Ufereinrichlungen, Loealhäfon, Nebenbassins n. s. w. können, wenigstens 
zum Theil, wie bisher den Gemeinden, Hrivatgesellschaflcn oder Privatpersonen öberlassen bleiben. 

Da wo die Gemeindebehörden die sie betretTenden Verbcsserungskoileti ihren Steucip(Uchtigeii 
nicht aulerlegen wrHen. kann man sich die nöthigen Mittel dadurch verschaffen, dass man von den 
Schiflern eine liebür erhebt. 

6. Es ist von Wichtigkeit, dass dte Wassertransportinteressen durch besondere ölTentltclie 
beralhende Corporalionen, deren Miiglieder durch Wahlen bestimmt werden, vertreten sind. 



Antrag des Herrm Raffiilovleh. 
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Antrag des Herrn Boiiic. 



1. Keine liscalisciie Üleuer dail von den Gülonransporten crlioben wi-iden und mil Hecht hat man 
in Frankrtieb, nftdid«m man die Steuer auf die FrAchtgülci* dei- Eisenbaiinen aufgc lioben lial, aucii $p:iter 
die alten flscaKschen Abj^brn der Schiffahrt beseitigt. 

2. Auf den DiinionwassersiruBen dQrfen nur Gebrauehsgebfiren erhoben werden, um einen 
j,(elcK->li>(fn Dienst zu entschädigen. 

i{. Keine Abgabe darf erhoben werden auf den natürlichen schitVbaren Straßen. 

Ihre Verbesserang und Regultenmg, sowie ihre UnteihaUunj; fallen dein Staat anheiin, dem e;« 
obliegt, den Fluss ol.'i üfTendichcs Slaats^'ut im hitores.se aller und «dtne den Uft-rbewc^hnc i n vn s>-|i:iden. 
zu vorwalUm und zu r Hi;i!ti n, die Fischerei, deren Produol ihm ^rcliört. zu « i halten und den AMlii-- des 
Wussers, sowohl während der IIochwAsi»er als aucii während der truckeueu Jalireszeil zu verbessern 
lind zwar anch auf denjeni|;en Waseerstrafien, auf denen keine Schiffahrt ktattfindet. 

i. Die Si hinaiiri musF dagegen auf flflsscn und auf k&nsUichen Waeserstraßen GebClren fAr den 
Gebrauch der Ausiüstungon der StraOe und der Häfen oHrn'^'nn. 

6. Unter gcwis.sen Uuisländen kann man ähnli< he ticbiUTii lür die Beiiüt/ung der Canalisaliuns- 
Imi^en der Flflsse, wie Schleusen und Stauwerke zulassen, deren Ei hallungs- und ManAverko.'^ten mit 
dem Verkehre und der Entwicklung der WasserstraBen zunehmen. 

Difce Benülznngsgebüren sind besonders auf den künstlichen Was.?erslraßcn gerecht fertigt. w<> 
man aufier «len Sch!eu«!en. Drehbrücken und Reservoirs, Speisungdmaschincn» sowie Dicblungaarbeiten 
unter anderen zü unterhalten hat. 

6. Sehliefilich kann der Staat, wo es sirb um die Erbauung einer neuen kQnstliehen Schiffahrls- 
slraRc handelt, seine ünter?tülzung un ! . 'l -l die riflonUiche NälzUchkeitiserklärung von der Erhebung 
von Gebären abhängig ni.irfifn. welcli«' d;ixii lie-linnuf >^ind, d<'n Koslenantiieil der ersten Krrirlitimg. 
welchen er nielil der Gesatnmtheit det Steuerpflichtigen auferlegen will, abhängig zu machen. Die 
Verweigerung dieser Abgabe wAre ron den Interessenten dasselbe, als wenn sie sich dem Baue der neuen 
WasserstraBe widersatxten. 



1. Die F:xi>b nz tnii die Enlui< klang der Bionenschiflalirl bilden ein Element, welches (ur den 
Wohlstand der Nationen unentbehrlich ist. 

9. Der Verkehr auf den Schiffahrtsstraßen darf weder Zöllen, noch GebQrcn unterworfen trin, 
jedwede Wied««infillhrung der Abgaben kann die Existenz der Schiffahrt nur gei&hrden. 

Herr North gibt Miltheilungen über die Flu-ischifVahrt in den Vereinigten Staaten. Die Canfde und 
\Vascerstral?en sind dort im all'^'r-mrinen Staatsteifrenthum und werden vom Staate verwaUeU Alle ünler- 
lialtungskoslen werden von der Bundesregierung be.slritten. 

Anf diesen VcrkelusstraBen gibt es weder ZAlle noch GebAren; die Transporte sind daher 
sehr billig, 

II- IT Noblcmaire (Paris) .«priilit für ili< Wicdereinfühnmg der Z<'Ili al- Eiif;.'i II für ;.'i ffM-ff'to 
Ditnsif auf den künstlichen Wassserstraßen. Die natürliciien \Vussei>lraWen sollen nach wie vor von 
allen Abgaben flrel bleiben. 

Herr ConTreur hfllt dai« Princip der vollständigsten Verkehrsfreilieil auf allen S« hitlahrtsstraBen 
aiiTrecht; die S< IiifT. r. rlcren Lage sehr ärndich ist, Tnn^^-en iltrou I.pb<-iisunterhalt gewinnen können und 
die Wiedereinführung von Abgaben wünle ihre Inriustrie zugrunde richten. 

Obgleich die Schiffahrlsslraßen nicht alle Gegenden Frankreichs bedienen, so sind sie docli ein 
Hanpllactor des Wohlstandes des Landes im ganzen genommen, denn sie bilden eines der haupt- 
säihiich-ten Elemente der wohlfeih-n Prodnction und mflMion folglich auf Staal^tkosten unterhalten und 
entwickelt werden. 

Herr Carpentier legt den folgenden Hesülutionsantrag vor: 

„\Kff Verwaltung der Canaio gehöri dem Staate an, der allem die Unenlgeltlielikeit der Schiffahrt 
sicliero kann, mid die Bau- und rnicrhallungskoslen dieser SchiffahrLsstraßen müs>cn von ihm getragen 
werden; nl» i ilii Schifler haben diejenigen Dieiwle zu veiT"')(eii. dii- iiidit der Scliiflahrtsfreiheit im 
eigentliclicM Sinne de-; Worten, sondern haupt,sächlich dnii Ziehen oder »U-m kichleren Ein- und Ausladen 
der transportierten Güter eutspredieu.* 

Herr Robert Mitchell glaubt, dass die Schiffalirtsslraßcn anf Kosten aller zu bauen und za tuiler- 
halteu sind, wie alle .SU'uen»nichtig> ti, selbst die, welcln- weitab von den Eisenbahnen wohnen, die den 
Kisenbahngescllschaflen dem Staate gegebem ii Interessengarantien gemeinsam zu lrag«'n haben. 

Seit der AbschaUung der SchilTahrlsgebün n hat der Verkehr bedeutend zugenonuneti, während die 
Frachtsiltze, selbst auf den Eisenbahnen und bi^iionderR auf den Linien, welche nahe an den Sdaffehris- 
Straßen liegen, betrftehtlicli abgmommen haben. 



Antrag des Herrn d'Artots. 
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Der Redner sp^dil stdi entschieden dagegen uttt em Systran zu Ündein, welchem die heutige 
Entwioklun^ vordonkl wird, um ein Steuersystem, Ton dem die Ganäle SQdfrankceichs ein so schlechtes 

Beispiel geben, an seine Stelle zu setzen. 

Als Schlus-sfolgoixuig verlangt er die ÄufrechlerholUing der jetzigen Abgabenfreiheit und die 
AuflflUirung aller neuen Bauten auf Kosten des Staates. 

Herr Camere stellt fest, liass daaBdepiel der Seine, auf welcher man zahlreiche Verbcs^emBga- 
bauten au^^fohrt bat, nicht berai^i^gen werden liönne, um die WiedereinltUirung der GebQren zu 
unterstützen. 

Die letzten Bauten, weldie man ausgeführt hat, um die Tauchfiere der canalisierien Seine cwisdten 
Puris und Ronen auf o-30 m zu bringen, hohen (>0.700.000 Franca gekostet Im Jahre 1888 hat nun die 

'Irl- trnn!;]if)H=(Ttf>ri KilonripfortcrtrifTi ^80,068.340 helrappii: 'Irr Stnot«ZUSChU8?, ZU (ttnf Prooeilt dCit 
Anlagecapitals berechnet, betrü^'t also 0 007 Frauc per Kilometertonne. 

FQr die Eisenbahnen betrug nuch derStatbtik des Jahre« 1877 derStautszuschus-« nmd vier Millianlen, 
und cBe Zahl der Kilometertonnen zehn Milliarden; man findet also 0*03 Franc per Tonne; diese Zaiil 
fällt jedoch auf 0 012 Franc, wenn man die Zahl der per Kilometer befStderten Tersonen, welclie 
7.300.000.000 betruif, in Rechnung zieht. 

Wie man ei-sieht, können die au( die Anlagehauten l)ezüghclieri Daten (tie Wie«lereinluhrung der 
Schiffahrtszolle auf der Seine nicht rechtfertigen; dasselbe gilt auch von den Unterhadtungs^ und Betriebs- 
kosten, well Im' man mit <ler hohen, den Eisenbahnen gegenüber vom Staate fibemommenen Interessen- 
garantie (ilTetihar nit iit ver^deichen kann. 

Herr Capti er führt die versdiiedenen, über die 7. Frage vorgeleglca Berichte auf und stellt fe:»t, 
dass die tlberv^ iegende Udmafal der Mdnung» fQr die Freiheit der SehiAbaAeit Ton allen Abgaben sei. 
Das Verhaltoi der Eisenbahnen, welche die Wiedereinföhrung der Abgaben vwlangea und der Widerstand 
der SchifTer, welche diese Abgnhrn verweigern, beweisen, dass diese Maftregel ftlr die Interessen der 
BiiuicnschifTahrt schädlich sein würde. 

Die Idt;e der Zölle kommt übrigen» uicht von der Anwendung eines als etwa richtig ancrkamilen 
Principes, sondern von dem aogenblicklichen schlechten Zustande des Budgets, welches die Ausl&btiuig 
nützlicher Arbeiten nicht erlaubt; für Frankreich sei dieses Rettungsmittel feflOirikh« daher Herr Captier 
sich entschieden gegen die Gebürcu auf WassersLrafien, ob dieselben nun neu zu erbauen, oder zu 
verbessern seien, ausspricht. 

Redner schreibt auch die Zunahme der Tonnenzahl auf den Sehiffahrtsstrafien ( 50 IVocent ia 
zehn Jahren) der im Jahre 1880 erfolgten Auflassung der Schiflalu tszölle zu. 

Herr Leon Donnut ist di r .\n-icbt, tla?^ man nirht bfliaupten küinif, dass ilif Entw icklung der 
üiuneoschifiEfthri durch die Einführung der Unenlgeltlichkcit im Julire 1880 begründet worden ist, denn 
von 1880 bis 1885 Int sidi die Tonnmadd auf den SehifhihrtsstKafien kaum entwickelt; daUngegen 
haben die grofien Bauten, welche in den Jahren 1880 bis 1885 ausgeltthrt worden sind und die 
31 1 MillionenFhmcs gekostet haben, von 1885 bis 1891 die Kilometertonnenzahl von 185 auf 240 Millionen 
erhöht. 

Daher müsse man im Interesse der Binnenschüfaiirt, die Vollendung der angefangenen Bauten und 
die AusTObrung derer, mit äenea man noch nicht begonnen liat, dadurch e^n4^|;Uehen, indem man der 

Staalsv. i w.iUung die nöthigen Geldmittel liefert, und zwar durch Einführung von speciellen Gehüren, 
derfn F.inlit-liung aufliOrt, sobald liic tr- nun litt n BauatHlajfen {jelilgl .sind, und indem man das Gooperations- 
sy!?tem anwendet, welches für den Bau der Eisienbuhnen so gewinnbringend gewesen ist. 

Dieser bereits in der Sectionriierathung gefdhrte Kampf entgegenstehender Heinmigen hatte seine 
Fortsetzung in der Vollversammlung. 

Dir Scliliissresolulion d» s Congrespr s nimmt im allgemeinen eine vermittelnde Slellunu ; in. imiem 
sie zwar ausspricht, dass der Verkehr auf d«'n W<isser«lraßen, soweit als möglich, keinen Abgaben unter- 
worfen sein soll, gleichzeitig aber eiupfit hit, in jenen Flllen, wo OlTentliche Hilfsmilte) fehlen, specielle 
Abgaben zu gestattMi, um alle Ausgaben za bestreiten und um die Entwicklung der WasserstraBen zu 
l>egünsligen. 

In dieser Form kann die Lösung der Frage, welcher von j«'der do< tiin'in n Art weit entfernt ist, 
insliesuridere für die Verhältnisse, wie sie in Österreich-Ungarn vorlierrsclien, als eine glückliche 
bezeichnet werden. 



Ober diese Fnigc waren vier Berichte der Herren V. Doemming, Imroth nnd Roessler, 
Delauuay>Belvilie und Monel vorbanden. 



8. Frage. Bie Verwaltung der BipnenscbiflMiTts-Hafen. 
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i) Einrichtung und Betrieb der Binnenschiffahrts-Häfen an den Wasserstraßen des Elbe- und 

Odergebietes. 

Die Oder und Elbe bilden mit ihren Nebfiiflfisscn und Caniilcn p'm •/osumnipnliängonde?. für drn 
Handel und Verkehr Norddculächlunds liücUsl bedeutungsvoUes Biimenschiliahrts-Oebiel, des-^en Nutzbar- 
innehuD^ in den letzten Jolunsehnten eine ganz auterordentliche Steigerung crfaluren hat. 

Der günstige Lauf beider Ströme und ihrer Nebentrew;is>fr erschließt und verbindet auägedebnte 
un<l rf'iclie Gebiete für den WaronaustJiti-i h. Zu ilm iiaturlirtien Sfrnml"iiifi ii traten schon früh/eiliv' 
künstliche Wasserwege hinzu. Der ersten vom großen Kurfürsten gescbafl'enen Verbindung beider Strom- 
gebiete mittels des FHedridi Wilhclm-Canales folgte unter der Regierang Fnedrichs des GroBen die weitere 
AudriMung des Netses durdi den Finow-Canal nnd doich den Ptauen'schen Canal, welche lelzti»e vor 
zwei Jatirz'-bnteii durch den Ilile-Canal ein<' wesentliche Erweiterung und Verbesserung erfulir. Mit dem 
vor kui7.em vollendeten Oder-Sprec-Canal wurde die Verbindung beider Stromgebiete vervollkommnet, 
so dass jetzt die Elbe und Oder mit den zwisdicn iluicn liegcudcn llauptzügen der märkischen Wasser- 
straßen, nSraliefa der Verbindung von Holiensaaten an der Oder durch den Finow»Cana], die Havel und 
den Flauer- nebst llilo-Canal nach Niegripp. beziehungsweise Pareis an der Elbe und der weiteren Ver- 
bin>!imp von Fürsif»nhfrg dnrrli den Odor-Spree-Canal, dir Sprc* und die Havel bis zu deren Einmündung 
in die fcliie eine gi-otie zusaunnenhängcnde Schififalirtsstralie von nahezu 200Üil*M Länge bilden, an welche 
außerdem noch 600 Im Seen tind Ccuiftlc, femer im SQden die auf S40 km LCnge sehiflTbare Moldau, naeh 
Osten die Warthe und Netze mit einer schifl"baren Länge von TM) k m und der die Verbindung zur Weichsel 
s' tiaiTi Ilde Bromberger Clanal, nach Westen endlich die Saale und Unstrut mit zusammen 250 ibn Schiff* 
fahrtsweg aiischUeUeu. 

Die vortheilhafle Lage Berlins zwiadben Oder und EUie, der Austausdi der heimischen und fremden 
Prodttcte zwischen dem Bmnoi- und Seeverkehr an den HOndtmgshflfen der Elbe und Oder in Hamburg 

und Stellin, die hohe Entwicklung der htdustrie, Landwirtschaft und des Bergbaues in den vei-schiedenen 
üebieten dieses Wasserstraßennetzes habon hier einen proParti^'i n. n?r\\ nuf^tr^igenden Verkehr entwickelt. 
So Stieg der Clbcverkehr bei Hamburg von 7Sl.Umt im Jalire lbl-2 auf 3,:t:{7.COO < im Jahre 1891 und 
deijenige in Schandau an der bohmlsch-sflehslschen Grenze von 585.600 < im Jahre 1872 auf 2,991.5001 
im Jahre 181M. 

Der Verkehr der Oder einschUeBlich der Warthe stieg bei Kästrin von 364.7U0< im Jahre 1878 auf 
1,%3.40Ü / im Jahre 18DÜ. 

Der Wasserstraßenverkehr bn Elbe- undOderg^iet betrag hn lahre 1885 zusammen 2.342,000.000 
Tonnenkilometer, also ungefilhr die H&lfle des auf 4>63S,O0O.ÜOO Tonnenkilometer ermittelten Gesamml- 
verkelin -; iIlt iL ntschen Binnernv,i>-oi-straßen. 

Die Bewältigung «les Umschlages dieser riesigen üülermengen vom Lantle auf das Fahrzeug un«l 
umgekebii. geschieht in der Hauptsache an den Hafenplälzen und zwar insbesondere sulchcn, die durcii 
ihre gOnstige Lage, ausgedehnte Industrie u. s. w. Verkehrsmittelpimkto eines großen Hmterlandes nnd. 

Unter diesen spielt die erste Rolle Berlin mi' l in Gesammlverkehre von 4,690.000/ (1889), dann 
Hau)burg und Stettin, dann im oberen Elhehuif iVu- l>f deutenden Umschlagplfilze Aussig-Schönpriesen. 
Tctschen-Laube und Bodenbaclj-Kossawilz mit zusammen 2,282.800/ Verkcdir (1888), feiner Magdeburg 
mit ehiem Umachlagsvetkdv von 1,429.500 f <1881)), Breslau mit 880.900/ (1889) und Dresden mit 
603.4001 im Jahre 1888. In zweiler Linie sind besonders Riesa, Walnilzhafen und Srhünrlieck hervor- 
zuheben, nelK>u denen noch zalrlreiche andi i c Orte, wie Pirna, Meißen. WiHculM-rg, Aken, Tangi^nnündc 
Wittenberge, Dömitz, Buizenburg an der Eliie, F rankfurt und Küslrin an der Oder, Landüberg an der 
Warthe, Halle an der Saale mit weniger belangreichen Umschlagaeiniichtni^ffiti an dem Veritehre 
betheil^ sind. 

Die ersten Anlagen vieler dieser SchilTahrLs[>liilze stammen aus einer Zeit, in welcher der Schiflhhrts- 
verkehr bei weitem noch nicht die Brdpiitim;; t>' <aH, die ihm heule innewohnt. 

Durch die in den zwei letzten Jalirzehtilen ausgeführleJi .Stromcorrectionen und das biodurch erzielte 
Emporblflhen des Handels und der Industrie wurden die Wasserstraßen mit GOtem derartig flberladen, 
dass die alten Hafeneinrichtungen nicht mehr genügen konnten und sich an allen Orten das Bestrel)en 
geltend machte, durch Schanuiig neuer, großartiger Anlagen fOr di'U Hafen- und Umschlagsverkehr den 
gcsleigeKen Anforderungen gerecht zu werden. 

So liat die Stadt Magdeburg für eine neue bereits vollendete Hafenanlage 7,000.000 Uacfc aus- 
gegeben und selbst die kleinsten Gemeinden am Wasser beeilen steh durch Herstellung von Ladaplfitzen 
ihren Wasserverkehr zu beleben. 

Der Hafenverkuhr an fast allen BinnenschifTaiuis-Plätzen des Elbe- und Odei-gebietes vollzieht sich 
zum großen Theile nicht in geschlossenen künstlichen oder natürlichen Wasserbecken, eigciitliclien Häfen, 
sondeiii auf der am Orte vorbeifährenden, mit entsprechender Uferausrustung versehenen Wasserstraße 
selbst neben der anf dieser durchgehenden Schiffahrt. 
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Je größer abor der Plalzverkehr. nmsoweniger kann man besonderer, von der Scliiflahrtsslraße abge« 
sonderter Ilareiilx-rki n entrathon. Sn i^f in AiK-i«r, ih ni Kotilrninn-clilu^rjijiii^c ,jfr FIbe, ein sehr geräumi'.'cr 
neuer Hafen entstunden. tÄu großes Hafenbecken ist bei Dresden in der lleratelluug, bei Magdeburg der 
Vollendung nohe. ^ttln imd Bredtu plui«n ehcntUls Hnfenanlugen seifüdi dei Stron««« In HamdNirg 
spiell sich der in der Hauptsadie vom Seeverkehre getrennte Binneiiscfailbhrts-Verkehr zum watana grfiften 
Theile in den seillicli des Slronics licr^'esU'Ulen Häfen und Ctuu'den al». Verliältnisniäßif; wenige Hafen- 
becken besitzt Berlin, doch isf niirh bier ein geräumiger, neuer Hafen am »Urban* in Angriff genoinnii ii. 

Abgesehen von den zum Lim.schlagsverkchre beäüuunlen Hafenbecken sind geschlossene und hoiii- 
waaserfrel umwallte Hftfen zar Sidierung der SdulTe gegen Hocbwasser und zur Oberwinlerung noUi- 
wendig. 

Die für <1(^ti Vcrkfhr auf d* r Ellio tiinn,:'«ihfndt !i Staaten sind außer tlen Einzelnstaaten des Deutschen 
Ueiclies, nämlicli Preußen, Sachsen. Anhalt, .Me> klt"iil>urg und Homburg auch Öslerreich-Unguru. 

FOr alle diese Staaten ist gemeinsam der §. 54 der Additionalaete vom 13. April ]8i4 zur ESfae- 
srliiffalirtsacte vom 23. Juni 1821 maßgebend, wonach die Herstellung von Ladeplfltzen und schützenden 
Winterhäfen von Jedcin Strintc nrn li Px ilfirfnis befönlert werden soll I.ftztrrf ^'cllrii in» allgemeinen als 
nottiwendiges Zubehör der scliitll)an n ^Ströme, welche instand zu halten und zu verbe:^sem, die Aufgabe 
des Staates ist, wobei jcdodi in dei' Hegel die StAdte oder Gemeinden, in deren Gebiet die Anlage zur 
AustAhrong kommt, oder wohl auch sonstige Interessenten sich an den Herstellungskosten betheiligen. 
Meist beschränkt sich diese Detheiligimg auf die unent^relt liehe Abtretung des Baugrundes, wie dies in 
neuerer Zt it zu Witfptibprg, Magdeburg' und Tan^rermünde der Fall war. 

Von staatlic hen. zunäclist nur für den Wiulerschutz der Falirzeuge bestimmten Anlagen >ind di.- 
bedeutenderen: an der Elbe bei RoasawUz, Dresden, Mahlberg, Wittenberg, Magdeburg, Tangermilnde und 
Wittenberge; an der Oder hei Oppeln, tSogau. Neusalz iumI Kienit;!. 

Neben dem Staate liaberi aui'h vereinzelt einzi lue G< riirirnli n iinlcr Orwrilirun^' eines staatlichen 
Zuschusses Schutziiüfen, welche dünn aber sleU» aucli als V'crkctu^hüfen dienen, errichtet. 

Di« Herstellang vom Handelshft/en wird im Elbe> und Odergebiet im «llgemeinen nicht als di« Auf- 
gabe des Stetes angcsdienr doch sind verschiedene derartige Anlii^»! und zwar gerade recht bedeutende, 
wie in Hamburg, Riesa, Dresden, vom Staate, zumeist unler Beitragslo'istung der staatlidien Eisenbahn- 
Verwaltung erbaut worden. 

Im böhmischen Elbegebiet ist der alte Aussiger Verkehrshafen aus staatlichen Mitteln, jedoch unter 
Beitragsleistung der Aussig^Teplitzer Privatbafan erbaut. Der Umschlagsplatz bei Sebfinpriesen und der 
größere Theil der Tetschener Umschlagsplfltxe sind von der teterreidtisch^ungarischen Staatsbabn 
prriddet. 

An der Oder wird in Verbindung mit der Canalisienmg des oberen Strondaufes ein großer X erkehrs- 
hafen bei Kosel vom ^aate erlmnt. Sonst sind in der Regel im preuBi^ichen Gebiete staatliche Mittel zu 
Aniagen fftr den Umschlagsverkehr der Binnenschiffahrt nur dann aufgewcndel worden, wenn der Staat 

als solcher als Besitzer von Eis« tili ihnen oder Bergwerken oder vorn zollandlichen Slruidininklr. inlrrr'FRiirl 
ist. So hal die Staatseisenbahnverwaltung zum Theile ausgefl(>linte Verkehrseinricidungeti lür den 
Umschlagsverkelu- geschaffen bei Magileburg und Breslau, die Beig- und Salinenverwultung tiei Schöne- 
heck, die Zollverwaltung am neuen Packhof sn Berlin. 

Hervorragend betheiligt an dem Umschlagsverkehr haben Privat^Etsenbahngesellschaften am obersten 
Lauf der Elbe ausgetlehitfe Verkehrsaula^'en ge~f IküTimi. 

Der neue große Verkehrshafen bei Aussig ist mit allen zum l'msehlage dienenden Einrichtungen auf 
Kosten der Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschall ht^rgeslellt Auch die Umschlagplatze am Uler bei 
Aussig sind zum Theile von dieser Gesellschaft angelegt und für den Verk(>hr ausgeslatlet. Ebenso ist 
der Umschlagplatz in Laube von einer I'iiv:it!.aliii^;i -' llschaft, der ( )~t. i n i« lii-clu n Ncniw i stbahn, erbau!. 

Im weiteren sind es huuptsüchlicli die Stadigemeinden, welche die Herstellung und Vervollkuinuinung 
der Hafendnrichhmgen uDtemehmen. So hat beiqNelsweise die Stadt Hagdc^wrg neben ihnm iHereo 
Anlagen einen großartigen Veikebrshafen eben vollendet, aiieh die Stadt Stettin plant einen solchen. 

An anderen Orlen haben besondere Vereinigungen von Interessenlen oder Acliengesellschaften den 
Ball und Bclrieb von Häfen nml l,n~i !i- uml Lnili v<ii riclitnn'/en übernommen Di rarti^re Anlagen siml 
Uli der Oder der Hufen der Fraiikruilet (iulei-EisetihahnKeseiiscIiaft hei I'öpelwitz unterlialb Breslau. ;ui 
der Eitle der neue grofie Hafen der Akener Haren- und Lagerhaus-A^tiengesf'ilschafl. der bedeutende 
Uras<'h1ag)>lalz Walhvilzhafen und die Anlagen des .Schöiiebecker Schinahi U- uml Spi ililion-^cuniploirs. 

Wieder an<lere (lesellschiiflen utid induslri. lle Weiki ilci \ <»!-sehiedenslon Art haben neben uii l iü 
Verbindung mit sonstigen Belriebsanlageu ihres l'itl< riieliniens Hafeueinrichlungvn gcschalfen; hielier 
geliAit der Hafen der SüchsischiBOhmischen DamprsrhitVabrtsgesellscIialt in Loeichwitz bei Dresden etc. 

Von dem einfachen, gepflasterten Ufer, das den Zwecken der LandwiK^chaft dient, steigern sii b 
alle diese Anla^'en bis zur vollendelen. mit allen maschinellen Einrichtimgen der Neuzeit Ittr Verttandt und 
Lagerung ausgestalleleu Quaiunlage. 
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Die Anlagen luilerltpgen der Au^chl des Staates, welcher all« VertiAltnioce nach Bedarf polizeilich 
rcgvit. 

Die Gebüren werden slsiallicli fi slgcst t/t und dfuTcn iu DeuUchUmd nach Artikel 54 der Deutschen 

Reichsverfassiiuf? dir Unlcrhaltnngskoslt'n nicht ühcr=tf"i'^'rn. 

Helrachlfl mau diu Halen wrludlnissc des Klbi-- und (»der^feliieles iu Uirer üesanunUit-il, su fälll 
vor alWm die nicht genügende Anzahl von Winterhftfen aaf. 

An dor KU»«" (indi'l sicli ein sicherer Hafcnschiitz bloß für IGOO Srhifle, \voj:t ^:< ii dit '/alil dt r von 
Mehnk bis Hamliui |„' lu'|iciiii;iti't<-n Elbc-rliirir L*;!no ]n [lä^-l. l»;v-: ;^'!eiehe gilt iür die Oder, für deren 
1350 ücliifie hüchstens ein Winlerseiiulz für IIOÜ .Sriiilk' vtniianden ist. 

Eü» erscheint andi crstrebenswerti dass sichere Liejj'ci'lällen «ich in Abständen vorfinden, <fie ein z» 
Karg faiiri iid« I Scblcppzug mr späten Herbst- oder Mhm WinterBxeit, d. h. hei liuriEPii Tagen, trabem 
Wi'ller und klfinoiu \\'n--i r-landi fri;.'lii li rtirftt kli p n kann. Auch von diesem Standpunkte aus ist eine 
Wrmehruii;,' der WinU-Hiäteii, die üt»ri;;i'ns vielfach schon in Aussicht ffcnommeii ist, noihwendig. 

Die Anordiuing di-r Winlerh&fen ist durcli örthche VerbrdtuL«se gegeben. Sie sind dem über« 
breiten Strombette durch die Gorreelionsweiie abgewonnen, in abgebaaten Stromarmen oder Altwfissem 
f-itigerirhiet l Wittenberg an der Elbe\ oder sie Hegen an Müudun'^eii von Seilerigewässern, wobei das 
ualürliche Ber ken durch Aus-r harbhuT^' und Baj.'j?emng erbreiterf. \ri li< ft und begradigt ist. Vollständig 
ausgehoJicne oder ausgebaggerte Hecken seitwärts des Slroiues lintien sicli unter anderem bei Aussig, bei 
Roflsawitz, bei dorn im Bau befindlichen neuen Dresdener Hafen, bei Ritsa, bei dem Magdeburger neuen 
Verkehrshal'en, bei Breslau um! im aiisgedehnleslen MaSe endlicli bei Hamburg, 

F)ie (;rHiidii-~fnrm nähert sieb meist einem bin}f^'r-tii i kirn Hi r hh i ko. 

Die Tiefe der Hafenbecken entspricht im allgemeinea den IQr die Beguherung der belretTeiideii 
Wassenitnüie in Bezug auf die Fahrtiefen geltmden JSlelen, gebt aber Iifiuflg, so bei dem neuen Magdv« 
brarger Verkehrsliafen, dessen Sdtle zudem meist aus Felsen bestand, um l'SOm» darCkber hinaus. 

Die Verkflirshäfen sind größerenllieils am VVasserlaufe gelegen und weisen große Vei-schieden- 
heiten aul. in (irr f'eijf»! ^ind mas<diineile Einrirbfimp-n zutu Löschen und Laden vorbanden. Haupt- 
sächlich dienen liiezu an den Quais die Kraliuo, vereinzelt Autzüge oder Elevatoren und Sluiv.vorricbluugen. 
Von Erahnen sind die verschiedensten Systeme voi'lianden, feste und bewegliche, Hand«, Dampf-, Gas- 
und hydraulische Krahne. Die lahrbaren Krahne .sind meist Dampfkrahne ; für feststehende Krahne und 
re^en Hetneb ist bei neueren Arila;xen liydrauliscbe Betriebskrafl bevorzugt, wie beispielsweise bei Aken 
und am Eisenbahn({uai in Magdeburg. 

Die Thigfätugkeil der mit Dwnpf- und Wasserdniek betriebenen Krahne betragt 1000 oder 900011;^ 
Ins bAchstms 15.000 kg (Berlin und Aken). 

Bewegliebe, mit Wasserdniek betridiene Portalkrahne sind in Hamborg und Magdeburg errichtet 
worden. 

Getreidcelevatoi'en sind nur in geringer Zaiil vuHianden, und zwar sieben in Berlin und je einer iu 
Magdeburg, Wittenbeig und Breslau. 

Sturzvorriehtungeu (Kipper) bestehen bei Breslau zum Verladen der oberschlesisehen Steinkohlen. 

Zur Bew;11ti;.nnig des von Jahr zu -Tabr -lei^rcndm Versandt« dieser Kolilcn auf der Oder soll zu 
den vorhandenen vier Kippern, welche zusammen eine Leistuugsfahijjkeit von 5500 1 iu 24 Stunden 
besilzen, noch ein weiterer erbaut werden. 

Die Verladung der aiißcrordentlicben Mengen böhmischer Braunkohlen, welche in Aussig von der 
Fi-f^nbrdui der ElbescliifTalii t zugeführt werden und sich im Jahre 1891 auf rund 1,620.<MK)/ bezifTcttcn, 
vrfulgt lediglich von Hand mittels Karren, doch steht der Bau einiger Kipper für den neuen Halen 
in Erwftgung. In Magdeburg wird der Umschlag großer Mengen Braunkohlen vom Schiff auf die Eisenbahn 
mittels zum Kippen eingerichteter Eisenkflsten durch hydraulische Krahne bewerkstelligt. 

in Hand)urg geschieht die Oberladtmg der auf Seeschiiren eingebenden englischen Kohlen in Fluss- 
schi fl'e ohne Anwendung von Maschinenkrafl in kürzester Frist durch die sogenannten aKohleu- 
Jumper*. 

Die Einrichtungen rar Lagerung der GQIer sind ebenfalls sehr verschieden. Bd SUeren Anbgen 

entspricht die Benützung mehrfach nicht der Unterscheidung, die zwisrhcn Schuppen und Speichern 

in neuerer Zeit übhcb i=t, wonach erstere hauptsächlich nur zur vorüli» m^ liciuli ii Lapertinfr von Stück- 
gut und Sackgut, letztere zur längeren Aufstapelung der verschiedensten Waren, besonders auch von 
losem Getreide, dienen. 

Die grOSenn Lageretnricbtungen sind meist von Stadtgemeinden, GescHscbaflen, Eisenbahnen oder 

Zollverwaltungen liergestellt und dienen unbeschränkt dem öffentlichen Verkehre. Nennenswert sind die 
städtischen Packböfe in Dresden, Magdeburg und Breslau, ferner in Berlin die ticii" l'ackhofsanlage und 
der Victoria-Speicher, in Hamburg die Speicher und Sciiuj)pen (ier Freilialeu-Lageriuiusgcsellschafl. 

Für die Lagerung von losem Getreide fehlt es noch an den auf diesem Gebiete in neuester Zeit so 
vervollkommneten Einrichtungen, wie sie sieb z. B. im Rheingebiete bei Maimhetm, Cöln und Frankfurt 
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am Msiin vorfiitden und welche bei der Bcdvuliing, «reiche du» Getreide als PradilMrlikel für dra Wasser- 

veAohr erlangt hat, auch im Elbe- und ÜdcigcLicl als ein Bedürfnis aii/iisclion sind. 

Ancli an<l<'ro Schuppen und Sjiciclicr sind tiirhf »^rnfi'^i iid. was noch mehr liervoiiivlen würd« . 
wenn mil der uKen liandelsgcwolinheil, die Stliine während ühenuüßig lauger Lü^ch» und Ladelristen 
als Lagenfiume zu benQtzen, gebrochen wfirde. 

FQr den OnMchlagsretkehr sind die erforderlichen Elüenbalingielcisc vorbanden. 

Die in neuester Zeil zur Anwendimg gekommene Beförderung urnl Ijigerung des IVtr lrntns in 
'["anks li.il in dn- K!hi in Ihunbui-g, Harburg, Bos^laii und Riesa, an «ler Oder in Stettin und Breslau die 
Herälellung von Tank-Anlageii zur Folge geiiuiit. In anderen Orlen wird Pelruleum iu besondcreu 
Schuppen gelagerU wobei thanlicltät von dem öbrigen Verkebre abgesonderte AusladepUUxe, in Hambaig 
der zum 'rht>il auch dem SeeschiRalulsverkehre dienende Pelroleumhafen benötzl werden. 

Tür den FloKverkehr komriK-n tun- einfache Vorrielilungen ziitü Aufschleppen des llolzt^s und I,agpr- 
platze vor. Für dfii Cbvrgaiig von Flußhulz in Ei!»vnbuiiuzüge wiiti in Uicsa Dampfkrahnbetneb ver- 
wendet. 

Zum Verholen der Schiffe xu den Krahm'U u. s. w. sind im Akener Vi^rkehrshafen bydraulisdw Sfüü* 
eii^cricbtet. 

l)er Betrieb der I.A^ctt-, I,;id» -. und L i;'< i >>iiu-ichliuigen li«'gt in der Begel in <ler liand dessen, der 
sie bergeslelll bal; vielladi werden jedoch diese AnlagfU aucii verpachtet. Beispiele hietür bietet df-r 
Packhof in Hagdebtirg und die ächuppenanlagu um Sütdlleich in Hamburg, bei welcher die deutsche 
Elbe-SdiiffahrL<igeseI]$chafl .Ketlü* als Mieterin den Beirieb fOhrt. 

Mitunter werden auch niclil aiisgebanlf? Uferstrocken zur Anlage und Nutzung von l'nischlags- 
einricbtungen auf eine längere l^cilie viui .hditcn ?bis zu 2.'>) verpachtet. In diesem Falle werden ganz 
lei<-ble Scliuppencuii.slrucliunen aus Holz vom .Mlcler hergestellt. Unter anderen hat die .KclU*' und 
di(> ÖstmreiGliiadMt Nordwe^t-ihunpfM'hilTalirtfiresellselittA derartige Einrichtungen gesehalfen* 

In Magdeburg ist eine t^ferstrecke auf 80 Jahre an di«> Magdeburger LagaliauagesellschaftvennieteL 

Rücksichtlit h des l/isch- und Ladegeschrtfle< bestehen zumeist nach altem Ib'rkonun«'n beslinimlc 
T'Tinine, sinvfil solche zwisi lien dem Fra< htab>cnder, dem Frachlführci (SrliifTcr) nnd dem Kmiifäng<T 
nicht anderweitig veruinliart werden. Je nach der Größe der Schiffslust betragen diese fcnllöschungs- und 
Beladungsfristen in den verschiedenen llAfen 3 bis »i 14 Tagen, wodurch die rasehij Abwicklung des Ter- 
kelires oft empfindlich gehemmt wird. \S'o solche Herkommen nicht bestehen, gilt die vom Centralveiein 
zur Hebung der deutschen Fluss- und Cniwd-rliifTdirl für die Oder, Elbe itnd Weichsel und die Wasser- 
straßen dieser Slromgt'biete nnf^'f^tellle Binm n-cliiilalnl -Ordmmg, die vnn den l)etheiligtcn FacloMt 
anerkannt wurde. Danach beträgt die Lösch- und La«iezeit bi» 10 ( einen Tag, bi» zu 50 t zwei Tage und 
tnr je weitere angefangene 50 1 dnen weiteren Tag. 

Die Benütxuiig der Hafen und ihrer Verkehrseinrichtungi^n geschieht gegen Zahlung von Gebwaii 
die dundi beliördlit h ■frrnolinii;.'lr T;irifV ,.'i'rep**H «iiid. 

hl Sicherheits- und \\ inlerliälen w erden theils nach d«;r Art deü Scbifles, llieils nacii l'rugfähigkeil 
bestimmte Liegegelder gezahlt. In einzelnen Füllen, so in den böhmischen EUbchüfen werden für beladene 
Schiffe erhohle Gelder eingehoben. 

Die Gebüren an der Elbe sind erheblich höher als an der Oder. Bei Verkehrshäfen wird, soweil 
maschinelle Anlagen nii lit lit nützt werden, lediglirh ein ITrr- od* r S'tä{t»>,.'cld erholien. Hiebei ist 1 Pfeiiuit-' 
jier 100 kjj Ladung ein oft wiedeikehreiider Salz, der sonst sehr verschieden ist. In den böhmis4-hen tlt)o- 
h&reii werden Ufergebüren nur bei Aussig erhoben, und zwar bei Kohlen Rkr 100 Doppelhektflüler 
S8 Kreuzer, bei GOlem sonstiger Art fArfiaM kg 12 Kreuzer. Die GebQr für di« grfiBte bei Elbesefaiffien 
vorkommende I^adnng Kohlen betn'igl Awn Id Iii- 17 dilden. 

Für die offene Lagerung der UQter auf den Ladeälrecken trill nadi gewisser Frist noch eine besondere 
Geliür hinzu. 

Bei BenAtzung von Krahnen, KUevatoren und Slurzvorrichtungen werden Gebflren erfa(d>en. Die Kndin« 
gelder betragen 3 bis 90 Pfennige per KSOky. 

Falls der Betiieb<unteriiehmer das l<öschen nnd Laden besorgt, werden Ladegcbüren erhoben, dii' 
zwischen 3'/t und 8 Pfennige per liUikg schwanken, wobei die Ufer- und Krahngeldcr bereits inbe- 
griffen sind. 

Beim Umschlag vom Schiff auf die Eisenbahn oder urogekdurt wird eine^Wagen- oder Gdtisgekür 
crhol)en. Für Zwischenmanipulationen, als Abwägen, Zählen u. s. w. werden besondere Sfitae bereduKt 

Für Lagerung der Güter in Scbupitr ii nd' r S]n rdiern werden Lugergelder erhoben. 

In Ilanduirg nml llarlturg erfolgt das (löschen und Laden der Elbeschiffe durch VermiUiung kleiner 
tjchilVe, ilie »Schulen* geiiatnd werden, wofür ^ Schulengelder* erhoben werden. Die Schuten gehöre» 
meist T^sportgesellschaHnn 

Im ganzen ist nii ht zu verkennen, ilass in den letzten Decennirn vieles Hkr die Ausbildimg des Hafen- 
Verkehres gescheiten ist, gleichwohl hat die letztere mit der außerordentlichen Entwicklung des Wisset' 
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veritelires teider nickt gleichen Schrill i;ehalten, insbesondere besielil ein großes Hissvcthaitnis zwischen 
der Zeit» die das Schiff «if der Reise zuluingt und der Zeit, die es im liaren nulzlos verliert Die Ursache 
tittgt großt^ritlioils in iingeniigeiui langen Ladestrecken, niangelhaflcn maschinellen EHnriclitungen and der 
niangelliaftcti Vcrbindurifr /wischen Ei?;enbalm und Wassersfniße. 

Der Referent, Herr v. Doenuning, EUbeblromdireclor und liegimings- und Bau rulii in Magdeburg 
liAlt aus den obigen Gründen folgende Haftnahmen ifir nothwendl^: 

1. Vennehrung der Winlerhflfen, 

S. Verbindung der Sicherfaeitsbftfen mit Verkelirshäfen, insbesondere wo ein Umschlagsvericehr 

besieht, und 

3. Herstellung ausgiebiger maschineller Einriclilungeu föi' den Lösch- und Ladebetrieb und besonders 
die Erriclitnng Ton Lagerhftusem und Speichern mit einer den venrollkoromensten Emriditungen der Neu- 
zeit entspreclwnden Ausstattung. 



Dir nitHiiMilirir>'ii dr^ Rheines sind Handelshäfen, Schutzhäfen oder Flofihäfeu. Die meisten Hamlels- 
bäl'en, sowie einige t iolSiiäfen sind gleichzeitig an< |i Schulzhäfen. 

Die Handelshäfen bewirken die Vermittlung des Wasser- und Landvericelu-es entweder in beson- 
deren Bedcen oder «m offenen Strome (Stromhflfen). Kastel, Am&nebutg, Biebrich, Koblenz, Bonn, Deutz, 
Ül)erdingen besitzen beispielsweise keine Hai'enbccken für Handelsverkehr imd in Mainz, Köln und Frank- 
furt am Main entwickelt sieh In-i weitem der größte Theil de? V. rkchres am Slrnrnnfi r selbst, wobei 
jedodi (li)'se Plätze sowohl mit Hück^ichl auf den Verkelir als in technischer Hinsicht aU .Häfen* 
aogeseben werden müssen. 



Die Becken der Handelshafen, sowie der Schutzhäfen sind fast durchwegs in das Ufergel&nde ein« 
BKpImitten, also ganz aosgeschachtet worden, so die bedeutendsten Häfen Ifonnheim, Ludwigshafen, 
Oiistavsburg und HiihmH. Zur Vi r;.'rAP*'rnii^' d< s Ruhrorter Hafens wurde sogar die Ruhr-Mündung 
zweiinal vf^rle^'t. Ausnalini-wi i- !■ wiii diMi Tlioih' ali|.'rbauter Stromanne verwendet. 

Die tloßliäfen sind öfters alle Klussanuf, wie z. B. in Muimhcim, Mainz u. s. w. Der Floßliafen zu 
Worms ist ganz ausgescliachtet. 

Die Form der Hafenbecken ist meist langgestreckt bei grainger Brette. Die Lftngoi betragen 
3 bis '.\ km, die Sohlenbreiten 30 bis 1 20 m. 

Öfters sind mehrere Hafenbecken nur durch eine Landzunge getrennt, weiche die für den Verkehr 
aOUiigen Gebände, Geleise und Wege trägt (Mannheim, Gustavsbui^, Ruhrorl). Die Flächen der Hafen- 
beckeii betragen 0-9 (Kehl) bis 58 ka (Mannheun). Ruhrort hat 51*3 ha, Duisburg S6'7, Dttsseldorf 
26M. Miiii]/. \'M] ha. 

Die .Mündung.', brzii huiit.'-wci'^e die Einfahrt befmdi f sich meist am stromabwärts gelegenen Ende 
lies Hafenbeckens. Mündungen in der Mitte der Langseite d^selben, wie in Ludwigshafen, Mainz u. s. w. 
mA weniger beliebt, da bei dKsen das Einfahroi iet Schiff» sdiwietigcr ist. Dieselben kSnnen ohne 
andere Nocbtheile nidit m so spitzem Winkel gegen das Ufer angelegt werden, als erwdnscht wäre. 

Kin> zweite, obere Einfahrt besitzen die Handelshäfen von Blannhdm, FrankAirt und Oberlahnstein, 
sowie die FloBhäfen von Mannheim und Aschaffenburg. 

Bei den Schutz- und Haudelsli&fen liegt die Sohle so tief, das$ voUbf^iadene Schiffe selbst beim 
Uainten Wasserstand ohne Gefahr darin bMben können. 

Während des SMnmers wird der Rhein dnrdi den in den Alpen schmelzenden Schnee gespeist und 
fÖhrt daher um diese Zeit viel Wasser. Die kleinen Wasserslände treten aber gerade im Winter auf bei 
liixig anhaltendem und starkem Frost, wenn also die Schiffe im Hafmi liegen. 

Die angestrebte oder bereits vorhandene »Normaltiefe* der Schiflahrt betrügt beim gemitteltcn 
Kicdi^nmsserstand von + 1*50 m am KAlner Pegel, auf der Strecke Hannheim— Caub 8*0 1», von Gaub 
te Köln iT) »H, unteriialb Köln 3 0 t«. 

Die Hafentiefe muss aht t ( ine viel ^M öRn c sein, ila «ehr viele Schiffe 2 bis 2"3ö m und einige niphi- 
w tauchen. So konnnl es, dass in Mannlit itn lunni gemiltellfn Niedrigwa.<ser 3-35 ffi, bei Mittei- 
**sset4 ü0 wi Wassertiefe vorhanden ist. In liuluorl liat zwar der Hafen bloß 2-25 m Tiefe bei gemitteltem 
Niedrigwiiner, wird aber zum Theüe demnächst um 0*75 m vertieft, das heiOt auf Normaltiefe gebracht 
vodtt. 
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Der Fratikiiii li'i Hufen hat bei niodeif^egtea Wehren bei niedrigstem Wasserstand S'$ m iindljei 

Nomial-taml cuiv Ti( fr von 5"10 ;/(. 

FloBhäfen liabcu nur 1-0 »» Wasserliefe. 

Gegen ein Durchströmen beiHodiwasser sind die Rheinhäfen durch hochwasscrfrcie Deiche gcschQUt. 
Der innere Hafen von Duisburg ist vom Rhein durch zwei Sperrlhore von 7*5 und IIH) m Weite getrennt. 
Brücken, welche Hafentheile Qlictadtfelten, sind durdiaus DrehbrAcken von 11 Iiis 18-S m Durch« 

fahrlswcilc. 

Uui das Slogniercu dus Wassers in den iiäfcn zu verhüten, sind iu Mainz, Duü>biu-g etc. ijic-Iu 
vorhanden. 

3» ÜBteAaltiiiif • 

Die Unterhaltang ist wenig kostspielig. Von Zeit zu Zeit ist die Ehitfemung des abgelugcrlen 
Schlaiiunes und Sundes nfilhi^'. Die l^nferhaltung obliegt den Besitzern der Häfen. 

BesondiTi Vi rhfdlnisi^e sind in Huhrort, woselbst die hedoutr-ndon Eituiahnit n d< > Halens in den 
.lluhrfiseus*. einen staatliehen Fond, Hießen, welcher tiur für die Hafenerhallung und Verbesserung 
gcseldich verwendet werden daif, so dass der Staat hieraus keine Einkünfte bezielit 

Auch m den meisten anderen llAfen sollen die Gebaren keine eigentliche Einnahmsquelle bitden, 
sondern nur die Kosten des Hafendienstes und der Untaihaltung decken. 

i. AnsnQtznng. 

Im JuJire 1890 betrug der Gesammtumsatz der HAfen auf deutschem Gebiete l luid ein 

scldteßlich der holländisehcn und belgischen Hilfen amRhein Oberhaupt 19,97 1 .072 1 oder rund 1 9 Millionen 

Tonnen. Dm i/rüHli ii Vi rkehr /i lgt Rulut)rt mit 3,446.413 /, dann Mannheim mit i',»'.83.151 /, Duishtiig 
mit 1,805.500 lioebfeld mit 923.100 <, Ludwigshafen mit 815.934 Köln mit 323.604 Gustovsbuig 
uül 3U7.705 t u. s. w. 

An den Nebcnflfissen hat Frankfurt am Mdn mit 563.075 t den grOßten Antheil, dodi stammt dieser 
Verkehr wcsenllieh vom Hliriii infolg<> der Canalisiiswig des Maines von Mainz nach fVankfurt. 

Die Zidd der .Srhulzliäfen belrägt am Rhein (»8. 

Im Jiüire 1890 wurde der iihein von 5841 LaslscliifTen und «'»(H Dampfschifrcn belahreii. 
In den FloBhlfen von Mannheim, Mahn und Schierstem betrug der Verkehr 391.000 t. 

5. Ausrüstung. 

Die Ufer -iml «iurrli auspciilla-terte UöschunäXi ri. ddor dun h senkrerlile Oitaitnaticni gesiehert. 

Iu Mannlieim sind 2:310 //i, iu Rulirurl bluß 840 m Quaimaueni, während die MAIcn in (iuslav.^biirg 
und Duisburg fast nur gepUaslerte Bfischui^*n Imben, welche steh unter r^iedrigwasser auf Stein- 
schQttungen stfitzen. Ausnahmen maclien Maini: und Ludwigshafen, wo in den Becken au «schließlidi Quai- 
maucrn vorhanden sind. 

An den Rheinufeni zu Köln und Deutz ^ind d)e?o frisl durchwegs verwendet. 

Die Kosten der yuaimauern sind sehr bedeutend, «ia sie bei dem großen ünlerse-biede zwistdu-n d«'ni 
höchsten und kleinsten Wasserstand« — in Mannheim 7*5 m, in Mainz (» SO m, in KAIn 9-5 m, in Ruhrort 
9 »I — sehr horh wcrdi-n müssen, hi Frankfurt liegt die Qii:iimauerkr(in<> 10 m über der Sohle. 

Hniiiwasserfrei sind meist nur diejenigen On.iillä* hmi <'( lf ,.'oii. wo I/.igi i lifiu-. i ndcr Krahn<> «trheu 
und Hafengeleise liegen, in Mainz stehen große (JuaiUieile iiiclil bochwasserfrei, dafür sind aber die 
Schuppen auf 1 m holie Pfosten gestellt. 

Kohlen- und £r2verladoplälze liegen meist lief unter Hochwassertirfe, da es diesen SKolTen nicht 
schadet, w<'nn sie unter Wasser komitiPti. Am nirdri^-ton lii^'^'m dii Aii-IadcsU-lIen förNutX- und Brennholz. 

im di'utschen Rlicingebiete befinden sicli an Hafenausnislunjfeu im ganzen: 

104 Lagerhäuser, 203 WerfUiaileu und SehupiM-n, 10 Gctreide-.Silos (in Duisburg A, in Mannlieim 2;, 
42 Handkrahne, 144 Dampfkrahne und 34 Wasserdruckkrahne. 

In Mannheim sind aulWordentlich zahlreiche und große I.at:i rhriu>i r und Schuppen, die dem Staate 
(Hadcn> oder der Mannheimer I.a;_'. rliriiis'/<>sell^r hnff '^'«'Iinirn. Aiirrnlciii sind großartige Gclreidela-f-r 
mit 3 Elevaloreii, weit ansgedi hnle iVtroieumlagerplätze mit vielen Kellern, 11 iVtroli umlaiiks und 
3 Petroicumpuropen vorhanden. In der Nähe der Schleusen und Briickcn sind zahlreiche Duc-d'Alben 
(PQlhlbündel). 

In I.uilu iz-liafri! li. -ilzl die bayerisch-p(':il/.i>, |m' Eisenbahn ein fünfstncki^-i - Gi Iri-idi la-nhaus, das 
Iheilweise als biio eingericlitel ist, niil einem Icstslehenden und einem fahrbaren Elevator; 7 weitere 
Lagerhäuser sind modern ausgestatteL 

Das Lagerhaus in Mainz hat 1 Flandkrabn, S Damplkrahne und 9 Wasserdruckkrahne, mehrere 
hydranlisclie Lastaufzüge und fahrbare Dortalkrahne. Zun» Versehielien der Wagen dienen 8 Wasser- 
druckspille (Cupstaiis), weiche bei i m Geschwindigkeit 10(K) ig Zugkraft ausüben können. 
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In Frankfurt ist das Lagerhaus am Schutzliafcn zu zwei Dritteln für Getreide benützt, wofür 7ä00m' 
Fliehe zur VerfOgiing stehen. Es sind em fester und ein fahrbarer Elevator und 3 AufisOfe Tortianden. 
Alle Wascliincn, Schicbebölinen, Krahne und Spille werden durch Wasserdruck getrieben. 

Die Ilüfen zu Bingerbrück und Oberlahnslcin besitzen für dif Yrrladtiii,: der Scyilacken und Erze 
Si'hüllrinucu, welche dort mit l>csondemn Trichter versehen, hier unmittelbar an der ^»uaiinauer berestigl 
sind. THe Schlacken und Erze kommen mit der Eisenbalm an und werden ins Sehiff verladen, um rhein- 
ahwni Ii den {rroßen Hüttenwerken gi lna lit zu werden. 

ütMiiiiliTs wlrlili^r -iiid cndtir]] in ilcn llulirliälVii liic Kolileiiverlnilcvdrriclitungni. Zum uniulllel- 
bart II Verladen dt » Kohlen aus den Eisenbahawageu in die Schiffe werden jetzt hauptsiVhlitli die selbst- 
thütigen , Wagenkipper* verwendet. Diebiefflr bestimmten Geleise, welche entsprechendes GefUle haben, 
li^en auf den Quaiflftchen und die Kipper sind Aber der Böschung aufgebaut Der Eisenbahnwagen wird 
aur eine zwischen festen Mauein bewegliche Ruhne geschoben, welche sich dann selbstthütig vorne senkt, 
so dass der Wagen in eine gfneigte Kbi'ue kommt und sich entleer». Dir* iin hinteren Theile lieschwerle 
liQbne geht infolge der vcründeileu Sdiwerj[)nnk(äiage wieder in die wagre^-lile Stellung über und der 
Wagen wird weggezogen. Mittels eines Kippers k6nnen in einer Stunde 10 Wagoi zu tO / unmittelbar 
in die Schiffe entleert werden. 

Solcher Kipper sind in Ridu'ort 8, in Duishiir^' i. in TTochfeld 2. 

Uie früiier üblichen grofien Tricliter zum Entladen der luisenbalmwagen werden immer weniger 
benulztf da £e Koiden dabei zu sehr leiden. 

Die auf hochgelegenen Pfeilerbahnen angekommenen Kohlen, weldie zunächst in den Lagern unter- 

gebi-u lif warm, wf'i'den über kleinen- I-,h1 'hühniMi an^ Wo]-/, und Kisten etdwi'der uiillels Schubkurren 
(bis M)0 i.y Inhalt) oder bei Lastschiffen nieist mit Handwagen V(»ii <>iK) ky hihall in die Schiffe verladen. 

Es werden aber auch die Kohlen aus den obciistehenden Eisenbahnwagen unmittelbar in die 
darunter stdienden auf Grtibengeleisen hiofenden Handwagen gescbQttetf ohne erst in den Magazinen 
gelagert zu werd«--n. 

Di<> Knhlf iila;() I liaben eine bedeutende Ausdehnung und dienen als Reserve für hLulilenmangel bei 

Hochwasser, .Strikes etc. 

Das Ausladen der Erze gesdiieht mittels Dampfkrahnen, welche viereckige Kasten tragen, die bis 

zu 24f»0 kg fa.ssen. 

Von Getreiili'i lrvalorcn lit'fimlt'n sich in Ruhrort i, in Duisbin;,' ila;^'« ;?»:'!), wo nirhl ^v(•nit,'p^ als 
20 Lugvriiüuser und 3 Silos lediglich für CSelreide bestimmt sind, <> .Stück. Hier sind ferner 3 Ilolzaufzüge 
— durch Dampf tietriebene Ketten ohne Ende, welche dus Holz auf geneigten Ebenen aus dem Wasser 
in die Sfigemöhlen riehen — und zur Bedienung der 3 Pelrolcumtanla 1 Petroleumpumpe. 

Am Rhein sind auch bereits mehrere Tanks< hiffe zum Transport des tiffenen Petroleums vorhanden. 
.\n den Sfrntnnfi rn un ! r|i>n Hafmborketi sind zum Reff>stigen der Schiffe Iheils Melirj>frdile aus Holz, 
seltener aus Eisen, liieils Melirringe. In den steilen Quaimauern sind auch Hügel zun» Ein.'^lzen der 
Svhiflshaken. 

Auterdcffi sind die Ufer mit Treppen und Sleifi^item verseilen. 

A. HKÜNMirdMi^ Gebftren. 

Die Bedingungen, wdche an die Benutzung der Hnfenanlagen diuch die Sehiffahrltreibenden 
geknöpft shidt werden durch .HafemMrdnungen* feRlgestellL 

Die .Sei lilTsfü lirer haben sich beim Hafenmeister zu melden, der ihnen ihren FlatZ anweist. Bei 
Iknülzung der Kralme wird die Reihenfolge der Anmeldung' ('in'/f'halten. 

Auf dem Rhein und seinen Nebenflässcn ist die Schiüalirl von allen Abgaben frei, für die Benützung 
der Hilfen sind aber bestimmte Gebürra zu entrichten. 

In der Regel werden erhob» n : Wri fl- oder Hafengebür, Krahngebür, Wiegegebür, Verlade j^i bfir. 
Lagergebür (\m Freirn), Hafenhahngeljür, Lapn liait-^^trclifir und endlich SuhutZgebQr. Besondere ArlMtlä- 
leislungcn, als Verpacken u. d. gl. werden besonders bezaJdL. 

In Ruhrort wird der Platz auf 35 Jahre vermietet, wobei f&r einen Quadratmeter jlfliriich 20 bis 
l'f(>nnige gezahlt werden. Ebenso werden die Quaimauem und Speditionspiabtc für Eisen zu 10 bis 
20 Mark per Intifenden ^Tnfrr jährlich verpachtet. 

Der große staatliche Schwinunkrahn ist ebenfalls verpachtet. 

Privatremorqucure versorgen oft den Schleppdienst in den Häfen. 

Die Hafeneinnahroen in Ruhrort betragen jlhrlidi 600.000 bis 700.000 Mark, wahrend die Gesammt- 
kosten des Hafens bis jetzt 12 Millionen Mark betragen. 

In Duisburg sind die Ladeplatze verpachtet oder durdi Kauf in Plrivalbesitz Qherg^aogen. E& 
besteht dort der .Schleppzwang. 

Die Sehulzgebftren betragen per Schiff t bis 8 Mark. 

In Ludwigshafen, Mannheim und Gustavsburg werden keine Schutzgehfiren erlioben. 

«8» 
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9. Bl««ril»dimv«rbl«diiiig0ii. 

Von den 4-t dwtschen BheinhAfoi shid 28 mit Eisenbalmgeleisen oder ToUsUndii^n Hafenbahs- 
huren (Mannheim, Gustavsbai^» Duisbuii;, Ruhrort) ausgerüstet, deren Geleislfinge zusammen 350 km 

betr"iu't. 

1(1 dii SLii liiitiTi hl für den Uiuäclilu^; vom Schill zur Balm und iinigekchrt, genügend gesorgt. 

Meist ist die Geleisanlage an den Ufern, und zwar ein Krahn und ein Eisenbalmwagengeleis vome, 
dahink-r ofl ein weilcros Wa<rtMJg<'leis, dann hintiT einer Scimppenn'ilie entweder Wege för lÄndfuhrwerke 
oder wii'di r f'i< Iripo. In Heu rdleren Hufonllieilen sind Drplistheiben, in neueren Torwiegead Weichen 
und tjehiebel»aiincn benülzt, um die Ladeslellei» zu erreiehen. 

In Ruhrort sfaid fftr die Kohlenzufubr t&gUch bis zu 3200 Eisenbahnwagen <»forderiich. 

t) Die BiniMnschiffahrts-Häfen in Frankreich. 

1. Bau und Anlag e der HIfM. 

Man Iiat in Frankreich sowolil nalQrtichc als künslliclie Hafen. 

Der Hafen besteht entweder in einer Verbreiterung des Normalprofiles der Wasserstnfle oder In 
selbsl&ndigen JSassins, die mit dem Canalc odnr dem Flusse durdi Ahzt^srinn«! m Verbindnog ^ehon. 

Die Verbreiterungen kommen hauptsächlirh bei künstlifhcn Canillen vor. Ihre Länge ist gewöhnh'<Ii 
ein Vielfai lies der größten I^nge eines lypisehen Sr iiifle.«, ihre Breite ein Vielfaches der SchifTsbreile, so 
dass meluere Sciileppzügc iu der Ilafenerweiterung anlegen kümicn. ohne die Wasscrsslrassc zu verstellen. 
Auch soll ein Schür in der Erweiterung noch gewuidet werden können. Behufs Raumersparnis weisen 
indessen die Ilafenerweilerungen auch dreieckige, polyffonaie und ßogenformen auf. 

Die Ra':sins, welche weit bedeutendere Kosten < rfonJi ni, kommen besonden? bi i den Il'ifen von 
großer Bedeutung vor, vorzüglich bei den großen StromhAl'en und den einen Annex der Seehäfen bilden- 
den HAten. 

In Frankreich hat man auf den gewöhnlichen BinnenscliiSahrls-Canalen vvBäg Bassins angelegL 
Inde? wTirrlcii Fnl. hp von Indit-triellen im Innern ihrer Stapelpl&tze mitunter hergestellt, beispietsweise 
in Nancy und Umgebimg auf dem Marne-Rhein-Canal. 

Bei minder l)edeuteudcn Häfen beliäll man im lunem das wenn auch erweiterte Normaiprofil des 
Ganaies bei und befestigt das Ufer dureb eine bis zur Wasserlinie gehende Steinbeklcidung. 

Ist der Hafen bedeutend, so wird er ^rewöhnlich mit einer Qualmauer umgeben. 

Dir» Erbannrifr einsr Qiiaimauer hat es ofl ermöglicht, die für da< Anlegen eines SchilTszuges noth- 
wendige Breite im Cianal herzustellen, ohne einen Ei-gänzuugsrauni zu benOthigen. In dieser Weise wird 
am Mame-Rbein'-Canal auf der ganzen durch die Stadt Nancy gehenden Strecke die Verbreiterung des 
Bettes für vier Schüfsgeleise derart angestrebt, dass auf jedem Ufer ein Pinassenzu}r anlegen kann, ohne 
das normale Canalprofil zu beeinträchtigen. Die Kreuzung von Nancy soll hiedurch in einen Hafen von 
öüOO I» Länge verwandelt werden. 

Auf d«i gewfihnlldien Gtnflen irird die «jn äflftdie daim 0-6 m oberhalb des Wasserspiegels 
angdegt. 

Anf den FbVsen ist diese Erhebung sehr verschiedoi, je nachdem man die QuidUfidien fiberstrOmbar 
oder hochwasserfrei anlegen will. 

S. Anlageko8ten der H&fen. 

Man unterscheidet rttlenUiclie und Privathälen. 

OlTentliche sind solche, welche entweder auf Kosten de» Staates oder der Gememden mit oder ohne 
Beitragsleistttng von Privatpersonen errichtet wurden. 

Eine große Anzahl von Häfen, sowohl auf den Flüssen al- in?lip~ondrre nnf dtn künstlichen Canälen 
ist in Frankreich vom Staate erbaut worden, sei es aus den zur HerslelUmg der belrelTimden Wasser- 
strafie besUmmtw Ifitteln, sei es aus den gewöhnlichen Mitteln des BudgeU der öffentlichen Bauten, su 
die Hflfen an den GanSlen der oberen Setae, am Yonne-Flnss, am Marne-Rhein-Canal, am Osteanal, am 
Nord- und Centrumscanal u. s. w. 

Ott haben die DepaHemenf« und GeuuMuden Beiträge angehnlf n um di ri Staat zu bestimmen, die 
von ihnen gewünschten Canöle zu bauen, wobei unter den vorgebrachten Bedingungen der Bau eiiies 
Ifefens flllr Zwedce der Gemeinde am häufigsten war. 

Sehr zahlreiche Häfen sind au?schließlii"h von Trivaten erbaut worden, >;() ilie Häfen der Kohlen- 
hergwerke des Norddrpnrfem<>nt'=. der Hafi'n \ on Tj -' i^df am Centrumscanal, die Häfen der Hochöfen 
von Jarville und Mai'üvillc von Marne-Rhein-Canal und viele andere. 
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8. 0«bAr«i. 

J«;de Privatperäon, die in Frankreich zur Aiilc^mti^' eines H«fea« mit ausscblicßiiciicm BenOlzungs- 
recht emiAehUgt wird, zahlt eine Gtfb&r, welche nm hfiafigstMi 1 Fnlnc per Meter der Quaimauer oder 

lliifonlilnge, 0-50 Franc per Qiiadi aimcler der irmerhalb des «')ff«>ntiichen Gutes angelegten QuaiOflcbe und 

Vjo ^^'^ voniussichUidliPii Gewinnes des Concessionärs bclrri«?!. 

tiobald ein t^lafcn untur die üffenlliclien lläft-n eingereiht wird, ist der Krbauer von jeder GebQr 
befreit. 

Ufergrundätückc der Seine in Paris sinil dindi eine Vt iunltiiing vom Jahre 11172 mit einer 
<:(j)<;en!(nnlen l(iifen>oi vitiil lit li^trt, infolge dessen zahlreiche, ursprünglich nur von Uoizlagem besetzte 
Stellen allmählich zu allgemeinen iiiifen geworden sind. 

4. T nterhaltung «ier Häfen. 

Die Unli tliiilliiDg eines Hafens unifasst die UntorliuUung des l^assins, das ist der WasserUefe, jene 
der yiiais, Dämme oder liösdiungen, endlich diejenige der Zufaltiitislraßen. 

Die zur Itefee^ltong in den vom Staate erbautoi Hftfen nOlbigen Boggemngen und Rftumungen 
werden gewöhnJidi auf Staatskosten darchgertUirt. Das Gleiche geschieht aueh in vielen auf tSemetndc- 
koslen erbfinlen Ilsren. 

In ötTentlichen, anf Staatskosten erbauten Hilfen geschieht die Krhaltung der Quais ininier durch 
den Staat. lu anderen Fällen gellen speciclle Vereinbarungen. 

Auflerfaalb der Qcenzein des Öffentlichen Gntes werden die Quaiflftcbe und zuweilen auch die 
anstofiendeo StraBen nur selten vom Staate, meist aber von den Gemeinden erhalten. 

ft. Betrieli der EMen, 

Das von der Vorwallung für CanAle und canallneite flttsse festgestelUe Polizelreglement enthftlt 
nur wenige Bestimmungen Ober Hufen, die sich auf das Yeihalten der Schiffahrtstreibenden in dai Hftfen 
beziehen. Biese Bestimmungen betreffen insbesondere Vorschrillen Ar die Landung, Löschung und 

Verladung. 

Außerdem sind noch einige .Nadilrags Verordnungen erischienen, die das Pulizeireglement ergAnzen. 

Im allgemeinen bestehen in den französischem Binnenschiffiahrts-Hftfen fQr das Anbinden und den 
Aufenthalt des Schiffes keine Gebüren mehr. 

Die Warenablagerun«/ ist in den ötTentlichen Bimit tihäfen gnitidsälzlieh frei. Eine große Anziilil 
Tun Gemeinden hat jedoch das Recht erhallen, Plalzgebüren zu erheben. Eä ge:>c)uehl dies nach 
Tnriren, die vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten genehmigt werden. 

(•t'wisse Streifen der (.hiaillüehen können auch auf ein oder raeliren- Jahre veimietet werden. Die 
Höhe di-r nfbür für die Belegung.; lin- Qnuinür Ii«* srlnvankf z\vi?< licn ? und 10(i Franc.;; jipr Ar. 

Die Ansröslung di-r üffentliclien Binnenhäfen belindel sioh in Frankreich nocii in nidimentäreni 
Zustande. Die Beschaffung der zum Auf> und Abladen nülhigen Maschinen ist vollständig der E*rivat- 
initiative anhelm gegeben. 

Im allgemeinen gesehiehl die Manipulation durch Handarbeil mit Tauen, Karben oder Schub- 
karren. In manchen Häfen gibt es Dreh-, Bnlckt-n-, Han«!- oder Dantpfkrahtio. Große Anlagen sind in 
den Häfen von Vierzon, Bourges, MonUu^'on (Berzy-Canal), dann in Liens (Yonnej, in Naucy (Marne-Rhoin- 
Cimal), sowie in Reims (Hame-Aisne-Canal). 

Diese Krahne werden meist von l-'rivatpersonen zunächst ZQ Manipulierung eigenen Warm 
angelegt, wozu eine belinnllichc Gcnr-limiipnig nothwendi;.' ist. 

Hat der Concessionär kein Vorrecht für die iVxilegung seiner Schille am yuai , so wird der ICi'ahn 
tnmdsfttzlich allgemein benutzbar. 

Nur einige groBe, mit Seehftfen verbundene StromhAfen können wirklich als mit öffentiicher Aus- 
rästung versehen belrachlel werden. 

Manche Lagerhaus- und PrivatdockifescUschaflen besitzen gleichfuJU Kraime entweder zu aus- 
schließlich eigenem Gebrauche oder zu aiigcmcincr Beuülzung. 

Audi mehrere groBe Transportgesellsehallen sind in zahlreichen Höfen im Besitze von Krahnen, 
welche meist nur zum Löschen and I.aden <!• r < igenen Schiffe dienen. 

Die Bewilligung zum Aufstellen dieser Krahne wird gegen Entgelt und auf Widerruf gesliitfct. Dir» 
Gebür wird nach der Fläche bis 0 2.5 Franc per QuadiaUneter) oder in Pausch und Bogi-n 

(z. B. 60 oder 100 Fhmcs) festgesetzt 

Die Maximalbenfitznng^bOr fdr das Publicum betragt meist 0*50 bis l'OO Franc per um« 
geschlagene Tcmne. 
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Gewallific Ai>paratc für (las Auf ninl Abladen d< r Waren (indtit man in den Privathilfen. Eine 
^Tuße Anzahl derselben besitzt fixe oder auf Ueleiseo bewegliche Krahne, Aufzüge, Elevatoren, Brücken- 
wagen u. s. w. 

Die Hftdmwerfce, GroSkaunente, Tiransportgeiellschalten und Groftindustriendn haben in vielen 
Füllon, selbst bei widemillidier Concussion keinen Anstand genommen, grofiartige Einriclitungen su 

schaffen. 

Die wichligsien Iknspii'le solcher Ilafcnausnisliingi'n sind diejenigen der Kohlenjjewerk^cliafl von 
Anzln, sowie jene der GeseUschaflen Ton Doncliy, ThÖTencelles und Fresne-Hidi an der Scheide, die 
Hilfen der Gesellsdiall Satnt-Gobain an der Oise, die Quaieinriclitnogen von Bcuvry, Vlolaines nnd 
Belliiin^' am Canal von Aire, die Ufer in Dori(fnies und Pont ä V'endin auf dem Deule-Cnna], der Hafen 
von Bois-Bretotix, Ei<^cntlinm der GesellschaR (Ireuznl um flentrumsraiial ii w. 

Dio iu den französisclien Binnenhäfen vorkommenden Vorrielilungen dir den binnen lran-;porL, 
rühren (abgesehen von den Umselilagt^lcisen) durchwegs von Privatpersonen her. Es sind Geleise vor* 
banden, welche die Qnaidäche mit den betreOenden KtablissemetiLs in VeibintluiiK setzen. Sir werden 
auf d( r Oiiain H Itc, oder auf Gi n'i ti n anp'elegl. Uie Bewilligtuigsgebür wird nach dem laufenden Meter- 
geleiä berechnet, mitunter ganz nacligela.ssen. 

In einigen l>edeutenden Indnstriehfifon trifft man auch combhiierte Verladungs- und Transports- 
vorriditungan. Hiezu gehören die Aufsflge einiger Magazine, die Kippwa^en der Kohlen^ewerfcsdiaften, 
insbesondere der Kohlen^rrnben im IV-parli^mcTit N(»nl iiiul de Cnlais. wrlrlir dio rmlninTiL' der 
Wagt'ons und Rollwagen in die Schitlc ermöglichen; die Trj« hler (Trcuiies) für das dircctc Aufladen von 
Sulz oder Getreide u. s. w. 

Ein gegenwärtig dem rranzösisdicn Parlament vorgelegter, auf dem Principe der Association 
henihender Gescb.etitwurf über die BinnenschilTaliri sielii zahlreicho Bestimmungen vor, welche die Aus- 
rüstung der Ilüfcn erleichtern sollen. 

Docks und Lagerhäuser existieren in eingen bedenlenden Häfen. Sie sind meint auf Frivatgrund 
errichtet und haben nur ihre Lösch- und IiSdevorrichtungen am fißentlichen Hafenplatze. Sie wurden von 
Gemeinden oder Privaten gebaut, stehen aber unter strenger Auf^iichl de^ .staati >. 

Troekfndoelc? ^'< lir>ri»ii nur rrivaleii. Um-si lili^-lirifeii -incl in Frankreich nicht sehr zahlreich, da 
die großtm Lisenbalmen denselben sehr feindlich gegenüberstehen und sich jeder neuen Vertiindung mit 
einem Hafen widersetsen, so dass die Anlage neuer UrasehtogshAfiNi beinahe «ndurcbfOrbar ist. 

Es bleibt da nur die Concessionierung der hemortellenden Verbindung im dffbntHchen Interesse 
und der obligatorische Ausschluss an dnv Kif ubalituietz ilbrig, was auch thatsächlicli, beispielsweise beim 
rm^chlagsplatz Neiives-Mai.son, der die i, i nie Nancy «Vezelise mit dum Oslcanal durch das Bergwerks- 
geliiet der oberen Mü.sel verbindet, geschehen ist. 

Ebifge Umsehlagi^lfltze sind übrigens, wenn auch selten, von großen Eisenbahngosellschaften 
geschaiTen worden. 

Dagegen siml Seeimdär- nnd Schmalspnrbuhnr ii liriufi'/ In -trehl. >!( Ii niit den Kanälen in Vfr- 
biudung zu setzen und es sind viele wichtige Umschlagplälze dadurch entstundeu, das» diese Local- 
bahnen spftter verstaatlicht, sodann aber an die groBen Gesellschaften rüekcedlert wurden. 

Der Betrieb der Umschlagsplätze in Frankreich ist sehr mangelliall und dem guten Willen der 
Kisenbahngesell.'schaflen anlH'im;.^ gelicn. K-- felil! an w irksamen Mitteln, um die letzteren dasu IU ver- 
halten, dass sie jenem Betriebe zum gewünschten Aufschwünge v«'rhelfen. 

Im GcgenUieile stellen die Balnien gerade an diesen Anschlusstrecken sehr niedrige Concurrenz- 
tarife und machen mit der Beisteihuig von Waggons Schwiectgkdten, um den liaasentransport vom 
Wasser abculenken. 



9. Frage. Gegenseitige Beziebimgen der Wasserstraßen und Eisenbahnen. 

Ober diese Frage wurden Berichte von van der Borght, Härtung, Landgraf, Merkens, 
Peschek, Fleury, Pollack, Schramm, Haluss, £ly. North und Roberts vorgclegL 

a) Qeganseitige Beziehungen der Wasserstraßen und Eisenbahnen im Rheinget»lete. 

1. Allgeaidne Bolle der WaseeratraOeB voä Eisenbalineii im TerkehrsgeMete des Rheines. 

Die GesammUftnge der normalspurigen Eisenbahnen im deutschen Rheingebiele betrug im Jahre 

J890rinid 10.880 iw, wogt -t u schilTbareLfinge desRheiiistronies vonStraßburg bis zur hollfindisclien 
Grenze T,(]'I ih hetrslgt. Kinschließli( h der Nebenflüsse und Canäle steüon sich die schiffbaren Wasser- 
glra&!n im Hheingebiutc von SLrafibmg bis zur Mündung auf i285i* lern. 
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Im deatMlxm TheUe dieses Gebietes wwdcn 1890 «if drn norntabpiiiigcii Eisenbaliiien 
ld(N459.647 Peraonen und 100,918.874 Tonnen GQler befördert 

Die ßedt'uluiig des Persuncnvcrkelircs am Rhdn venchwlndct gegenülwr denqcnigcn der Eisen" 
bahnen und kann dahrr vornaclilfi-st^'t wcnlen. 

Hingegen slellle sich nach den Berichten der Clentrakonimission für die Rhein-Hliiffuhrl die An- und 
AbTuhrin 34 dentsdi«! Elheinhafen im Jahre 1890 auf 13,714.32S<, in den belgijdien und niederiftndisdien 
Ilitfen auf 6,819.826 f, so dass der gesammte Rheinverkelir 19,534.148 1 betrag. 

Tliatsächlich i«! dt<si r V« ik> lir nocli grOfler, denn widitlge VerlAdestellen werden in derStatistilc 
def Ontrnlrominissioii niclil brrücksidiliijf. 

Im Jalire iHilO bewegte der Rhein auf deutncliem Gebiete 13"C Proceut der tiülcrniengen, die au 
den Eisenbahnen dieses Gebietes befördert wurden. 

llif'zu kommt noch d«'r Verkelu* der .Scilonllflsse und CanäU' des Rheines^. 

Du' Hollo, die den Eisenbahnen und Wasserstraften im Verkelirslcbcn zufallt, weist grofie Vei*^ 

scbieilfnlh ilen auf. 

In Ridirort, Duisbui^ und Hochfeld, wo hauptsächlich Kohle verführt wird, die den billigeren Wasiäcr- 
weg sucht, ist die Wasserstrafte der Eisenbahn Aberiegen, denn es betrug der Verlcelir im Jahre 1890/91 
auf der Eis«^nbahn 1,955.977 <, wfihrcnd der Wasserverkehr 4,782.255 1 erreichte. 

!n Knin liinfrc{^<^n, wu schwere Massengüli-r nirlit mehr diese Rolle spielen, betrug umgekehrt der 
Verkehr auf der Eisenbahn 2,003.515 ^ derjenigen im Hafen bloß 525.605 /. 

Als Gesamnilet^'cbniä i^l jedoch festzustellen, dui^ä für das deutsche Rhuingebivt die Wassersti'aficn 
Im Gfttervcrkehre eine groflc Bedeutung besitzen, wenn auch zur Zeit noch der Lfiwenanttteil des Verlcehres 
d«n Eisenbahnen zußtllt 



& Welch« Oflterartea wenimt anf den £fwatah»eM und WassenlnBeji des BkcIngeUetes ror» 

mgewelse TersendetI 

Unzweifeiliaft ergibt sich aus allen Zusammenstellungen der Veritelirsstalistili die Thatsadie, dass 

sowohl der Eisenhahn- als auch der S«-hilTsverkehr im Uheinbe<'ken vorzugsweise auf dem Kohlenverkflire 
henihl. Von der Abfuhr aus den deutschen lUifiiihäfon beheffpii 7o Procent nur Steinkohlen, von dem 
Ven>andt der Kisenbalineu im preuHiscIien Hiieingebi«;te über <»o i^rocenL 

Der Bahnversandt an Steinkohlen ist im preuBiseben Rhcmgebietc fast neunmal so groB als diu 
Ai](uhr aus den deutsciien Rheinhafen. 

Die Ursache dieser bei «ler billigen Wasserfrachl auffälligen Ersdielimng liegt darin, dass der Rhein 
in der llau[ttsaciic nur ctiio Verkehrslinie repr^nliert, welcher ein ganzes Netz von ülisenbahnen eiil- 
gtgcualehU 

D&a Rheine felilen eben noch die Wasserrechuidungea in das Innere des Landes, insbesondere die 
Verbindung rait der Elbe, Oder und Weichsel, welcher Umstand den Eisenl)ahnen zusUitten konnuL 

Beim Eisrnhrtlinvei-snnd wie beim Wasserverkehru sind noch fü!;:eiiili' llauptartikel Kii/iifuhifn: 
Bearbeitet«^ ujhI gebrannte Steine, ver.irheitetes Eisen, Eisenerz. Roheisen, Erde, Holz, Kalk luid Ceuienl, 
Welche gegen 2(> Procent des Gesumiiitverkebred ausmachen. Mit den Steiiüiohleu zusjunnien umfa»sten 
diese Massengatcr im Jahre 1890/91 beim Eisenbahnversondt 89 Proecnt, bei der AbRilir aus den Rhnn<> 
käfen 87 Procenl des Gesammt Verkehres, die Procenle kommen sieh souadi zionlidi nalie. 

.Außerdem nelunen mn-h Düii5,'emitlel, Mehl, Öle, '/ucker. S;dz. I'li on waren andern Verkehre Anliieil, 
doch hfl d«n>elbe nur gering im Vergleiche zu den erstgenannten Arlikelu. 



& Unter weichen 1 ni!»tänden machen .sich die Klsenbiibnen und Wat»serMfe((e im Uheiugebicto 
Coucurrouz und unter welchen ergäu/.ea sie sich gegenseitig! 

Hie hmdlAnli^o Auffassung' über das Verhrilfnis zwi<( licii Misenli.dincn und Wi(s>=erwegcu geht davon 
aus, dass dei* Wasserweg für diejenigen Güter gewäiiil wird, die mir eine geringe l' raclit ertnigen können 
und bei denen es auf eine bedeutende Gesehwindigkeil ntdit ankommt, wfihrend Im umgekehrten Falle 
<fie Eiaenbahn gewaiilt wird. Diese Anscliauung erscheint indes nicht ganz zutreffend. 

Tliutsächlich sind bei dem heuligen schlechten Gcschansgiuige imtl d<-n schwierigen Concurrenz- 
vurhältni-j^en ;dle Artikp! ;mf billiw Tnm<pni-te angewiesen, da in allen Industrien :m Löhnen und Gelcdtett. 
<iic stetig ansteigen, nicht gespart werden kann. Kohlen, Eisen, Erze, ebenso wie Wolle, Baumwolle, Zucker 
<i. s. w. kfinnen je nachUmstAnden eine langsamere Beförderung ertragen oder eme schnellere Beförderung 
vcrish^ti. Gewöbnlich werden die Eisenbahnen als das scJmellere BeTörderungsmitiel angesehen. Dies 
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gilt aber niclit für dm tJütcm-rkelir, indem durch den AiifenlliaU in dun SlalioiHMi, das Zuc.innnt<n$fl/en, 
Beladen und Entladen s» <;roße Zeifverliisle entstellen, das.« dadurch <liL' Vorlln (K r Itnelleren B;ilin- 
fuhrl gegeaüber der Wusserätrußc verlorcu gehen. Die Beladung emeä ädiilTes von ^UC / crfolgl uiigk'icli 
schueUer, als die von drai bis vkir GateneOgoi anf Eisenlifdin. 

Gfitcrtransporte durch directe Schiffe auf der Streclco Hannheim— Koln erfolgen weit schneller, als 
dies mit der Eisenbahn möglich wSrr. 

Es köntien daher beide Beförderungsarlca bei jedem Gute iu Cuiicurrenz Irelen, was auch die Ver- 
kelu'ästutistik be:>t{ltigL 

Die Goneurrent konnte nur dann eintreten, wenn Eisenbahn und Wasser^tmfien ni der Hauptsache 

parallel laufen. Laufen Wasser- und SchionenstraBe senkrecht auf einander, so durchschneiden beide gaiiz 
ver cliiedcnc Verkehi^gebietc, treten dann uirM in Concurrenz, sondern fähren sich im Gegenlheile Güter 
itu, ergilnzen eüiander dulier. 

In KMn giengen im Jahre 1891 von der Bahn auf RheinschifTe 35.0% t ther, vom Rhehi auf die 
Bahn hingegen 'i2.437 /. Die Bahn c?mptli'ng al.so noch mehr vom Rhein an TrunsportgAtsm, als sie dorn 
Hhein /uhrarlite. Die Existenz der Rli' in-ti iPc i^^t daln r für den Bahnverkehr zum inind« -ten kein 
Nachlheil. Die Balm empfleug vom Hhein vorwiegend solche Güter, die auf dem tUieiii bergauf bis Köln 
gegangen waren, der Rhön hingegen vorwi^end Güter üQr die ThaUahiL 

Ätt den Rhein wurden indiesondere abgegeben die Producte der Zuckerindustrie (in Düren, BrOhl 
n. s. w.) mit 15.665 /, alsdann E-r/eu^rnisse von Blei- und Zinkliütten, der Eisenindustrie, der l'apieriiiduslrie 
n. s. w. Nach der ged^rr iphisThrii Vcrtlieihmij' der hifhistri'^werke ist es zweifello«!, dass diese Güter 
auf denjenigen BjUinstreciteti zum liiiein gelangten, die zu letzterem senkrecht lauten. 

Vom Rhein anf die Eisenbahn gieng vor allem Getreide (28.1120, Salpeter (54S3 Q, Stfickg&ter, 
Petroleum (!2()66 öl (1425 /) u. s. w. tiber. Auch di(;se GQter können nach den localen Vethällnissen 
nur mit senkrecht zum Rhein vi i lmfendcn Bahnlinien wt iter versandt werden. 

Der Rhein und die zu ihm senkrecht verlaufenden Bahnen haben daher einander Verkelire aus 
fremden Gebieten zugebracht, daher sich in Tortheilhaftester Weise ergänzt. 

Schwieriger zu beurtheilen ist das Terhflltnis des Rheines zu den zu beiden Seiten desselben 

unmittelbar pnrMlIcllaufeiidcii B.iliiilinion. 

ludes^ien gibt der Verkehr der Rheinischen Eisenbahn, der Bci-gisch -Märkischen Eisenbidm und der 
KaIu * Mindener Eisenbalm einerseits und deijenige der Kölnischen DiunpfschifTuhrlsgesclLiclialX, de» 
Mainzer Schleppdampfsehiirs - Vereines und der Mannheimer Selileppsehifltdirtsgeeellsehaft andenseiL^ 
genügende Anhaltspunkte hiezn. D< i Verkehr der genannten drei Bahnen «tie? in der Zeit von 1865 bis 
tK7'.> folgendermaßen: 1865: 1 J.'.isii.odi) /, 1870: 20/H',r,.0(K) <, 1875: 32,140.(MM)<, 1870: :57.»)2:{.(Mk» /. 
Die Verkehrs! cigeruiig gegenüber dem Jalire 1865 betrug datier ia den Jalireu 187ü, 1875 und 1^7'J 
nadieinandcr 53, 145, 183 Proecnt, ist also eine sehr bedeutende. 

Der (Jesanmitverkehr der obgenannten drei Sehifrahrt-sgesellschaflen betrug in den Jahren 1865. 
|K7n. IS75, |«70, 1880, 188.5, 181)0 nacheinander t?M>(WK»f. «lOüOO^ '^-lUmt, er,7.0CM)/, :550.0<n>/ 
5i;28.U0<)/, üüU.UOO /. Es betrug daher die Zunalnne des Suhitrsverkeiires gegen das Jahr 1865 iu den 
Jahren 1870, 1875, 1879, 1880, 1885 und 1890 nachefaiander 15, 19, 35, U, 178. 242 Prooent. 

Auf beiden Seiten besteht sonach ein scharf ausgeprägtes Anschwellen, wenn audi der Sdiiffsrer- 
kehr sich langsamer gehoben hat, als der Eisenbahnverkehr. 

Im ganzen bat jedf'tif ilK- ki tnes der beiden Verkehrsmittel die Entwicklung des anderen verhindert. 

Üb nicht die Entwicklung jedes einzelnen noch .schneller sein würde, wenn das andere nicht 
da gewesen wflre, Iflsst sich natürlich nicht sagen; wahrscheinlich ist es aller nicht, weil jede Terbesserte 
Verkelirsgelegenheit die gesammte wiiischaflliche Gntwickhing lorderl und dadurch neuen Verkehr schafTI. 

Die Verkehrsst distik ilher <lie unmittelbar am Rhein rcrlaufcnden Buhnlinien ist leider lOckenhufl, 
so dils» directe Vergleiche schwierig sind. 

Indes geht so ^el daraus hervor, das« der Rheinverkehr durch dt« Bahnconcurrenz nach der sue- 
ee-siven Erbauung der Eisetdiahneii keine nachweisbare Sr hwäehung erlilten hat. Noch weinger lässt 
sicli ''iin' iiji ljtheiligt! Beeiiillii-^iiiiL'- 'h'- t"i^i'[il':ilinverk> 1ir<>s diircli ilir niiciii-rliin'alirl ii.icliw rI>t'Tj. Eine 
!»4dclie Beiiaclitiieilung ist .schon deshalb sehr lUlwahr^chcinlich, weil die Kisenf»ahn nicht auf den Verkehr 
längs der Rlieinufer lieschrftnkt ist, sondern seitwfrts nach viHen Absatzgebieten ddngt, die von den 
Wasserwegen nienuds erreidit werden können. 

Für das iiiederrheinisi h-wostphfllisch« Gebiet Ut die Giwtallung der Kohlenablbhr Ton besonderem 
lnteres:je. Dieselbe bclnig : 



Aul'ilcr Eiät-nbaiiii: 



im Jahre 1875 

, . 188U 

, , 1885 

. . 1890 



2,044436 f 

3, CSa498. 

3,533.597, 

4, Ö10.G7ä. 



15,891.757 t 
22,275.212. 

24.,i>83.000, 
29,645.000. 
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Im gioBtii und jjiiiizftii w;ich.seii daher bt-ide Vi'ikeljr.siiH-iijjcii yli-ichuiäßig uii, oiii JJcwfis, ilass ein 
ConcurrcnKkampf nicht stattfindet, weil sonst eine stark ausgeprflglc enigegcngusctztc Bewegung vur- 
herrsclu'ii müsslo. 

Der \\';;Ksoi-v»'rsaiid an Sloiiikohlcn an- ili n Iii»T in Vr.r^p \viAviu\m dn-i KlM-iidiriffti von Iloiltri-Id, 
Duisburg umi Kulirurl ist seit 1874- Iiis ISüO iiin iiiclils wciiigi r als I tSl rroceiU gcslicgoii. Der Eiseiibaliii- 
vibsaiz ist noch schneller gewachsen, beide IiaLen sich also nebeneinander gut entwickelt« 

In der That widerstrebt der Umfang der ün Rheingebiele tu bewältigenden Verkehrsmengen der 
BescImltlkun^ auf ein VrrkHn-?ntilU'l. 

Dass die Kisenimlirien allein niiJit imstande ?ind, den Verkehr des Hhein^'ebiete? zu bewfdlifien. 
wird heutzutage angesichts der Erfahrungen im Winter 189()/"J1 vuu keinem Euisithliijeu mehr he/.vveilell. 
Nicht mmder zweifelhafl ist es, dass auch der Wasserweg allein nicht ausreicht Die wirtschaftliche Ent- 
wicklung des ganxcn Rheingebietes strebt eben so gewaltig vorwärts, dass beide Verkehrsarten den 
Bcdürfiii--» II k.inin nachkommen k^^nnen. 

Zusaiiunenwirkeu und gegenseitige Ergänzung, nicht aber feindseliger VV iderslitul, ersdieinl deshalb 
als der riehtig^ Grundsatz fär die Veifcehispolitik In Bezug auf Eisenbahnen und solche Wasserstraßen, 
die leistungsfAhigsind oder angesichts ihrer natÜrliehenVerhAltnisso leistungsflkhig gemacht werden können. 

Auf den Nelienflüssi'ii <les Rheines, der Mosel. Lahn und Ituhr wurde der Wasserverkehr durch die 
Eisenbahnen allerdings bedeutend beeintrüchli^'t, allein dies liegt darin. r]:i>-; tlicso Was-cr-haf't^n nicht 
die uolhweudige Leistungsfähigkeit aufweisen, sowie darin, dass sie nui- kurze Anseiilusslinien vorstellen. 

Weit aberlegen ist die Wiisscrstraße jedenfalls der Eiscnbnlm rOcksichtllch de«e Frachtsatzes, denn 
während die Bahnfrachtsatze im fraglichen Gebiete ^'e^^en i ITunni^ per Tonnenkilometer betrugen, 
meJehten sie auf dein l^ht in auf der BrrL'rahrt von Rotferdan» bis Köln U-9() bis höehsli-ns 1-27 rfennljr. 

(Janz bed»'utend ist aber der Vortheil, den die Eisenbahnen aus dem gesleii.'erl< rn Wasserverk< lirc 
ueheu in dem i-ali, wenn die Eiscnbahnliiue emc Fortsetzung der Wassersti'aße bildet, so d;i.ss am End- 
punkte der Wasserstrafie ein Umsehlag auf die Eisenbahn «lattflndeL In diesem Falle nunrat die Eisenbalm 
ander IIobunK des Wasservcrkclires unmittelbaren uml zweifellosen Antlieil. 

So bilden beispielsweise di'' Huiliscltm St;iat-l>;ilirieii umt ilii' 1 [r-ii«<'lip Lndwigsbahn direcle Fort- 
setzungen der Wasserstraße von Rotterdam bis zum Umschlagsliafen in Mannheim. 

Der liergverkchr des Rheines nach Miumlieiiii betrug in der Zeit von 1881 bis 1885 885.814 /, 
wovon 730.708 1 (s 83'5 Procent) auf die obigeii Eisenbahnen umgeschlagen wurden. Umgekehrt erhielt 
der Thalverkchr des Rheines von diesen Hahnen in Mannheim bloß 172,052 /, also 50 5 Procent. 

In der Zeil von 188G bis 1890 betini.' der R«'igverkehr am Rh<>in l)i- Mannlnim l,iSS.937 /. wovon 
1,421.828 < oder 95 Proceut auf die ubigeu bahjieu umgeschlagen wurden. Die Bahnzuluhr hi-trug iji 
Mannhram 49U.64S wovon auf den Rhein tliulabwArts 289.431 < oder 60 Procent abgegeben wurden. 

Es ergibt »ch daher aus dem Vergleiche dieser beiden Zeitperioden, dass sich der Rheinverkohr um 
68 Procent, der Balinverkelir aber um in-9 Procent Keholn-n hat. Der Umschlag vom Rlieiii auf die Bahn 
in Mannheim lud Ol C» PiiH-r tit, derjeiiip' von dftünliii auf den Rhein MoR (;8 Prot ent belratreii. Die 
Buhnen hüben daher vom Rliein um 1,GÜÜ.(KK) / jührlieii mehr empfangen, als sie abgegeben iiaheu uiid 
ist «ine bedeutende Vcikchrsznnahme der Bahn durch den gesteigerten Rhcinverkehr zweifellos hervor* 
fsebrarht worden. Die Hfigliclikeit, dass diese Bahnen ohne den Maimheimer GOtemmsehlag die gleieJtcn 
V('rkelii-smenf.'en erhallen hätten, ist ;:anz ausjjcsi hlossen. Überdies zeigen sieh idiereinslimmend dieselben 
Hcsullatc auch beim Ludwigsliafen in der Pfalz, dann in Mainz und vielen anderen Orten. 



Gegenseitiges Verhältnis der WasserstraBen und Eisenbahnen bei der Frachtbewegung 

im Eibe- und Oder-Gebiet 

1. Allgemeines. 

hl diesem Gebiete liegen die drei tnüPii n Städte Deiilsehlands, Rerlin. Hamburg und Iheslaii, dif 
lUujjtsliidt de.s Königrciehe.s SaehsiiU, Dn-sden, die großen Handt'lsstädte Magdeburg und Sieltin und 
ddttfa die Moldau die Hauptstadt Böhmens, Prag, und das indnstriereicho Braunkohlengebict Böhmens. 

I>ie Gcsammtlilnge der sehiQliarcn Wasserstraßen des Elbe und Odorgebieles betragt km iiimf- 
liiilli (Ifs Deutschen Reiches, in liölimeu Ix'giniil dif eigentliche große SchilTahrl erst bei der bedeutend 
«uf«trc|ii ri(|p!i Itulii^triestadl Aiissi;.', 38 /./« von der österreii liisch-deutschen tln iize eiitfernl. 

l'iigelälir dieimai su groß ist die Ge»ammllänge der deutschen Eisenbaluien thesus Gebieles, Diu 
ihaptcidenbahnlinicn gdien von Berlin aus nach Hamburg, Hainiover, Magileburg, Leipzig, DretMlen, 
Braalau, Posen, Bromberg, Stettin. 
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Die EiseiibahnAi) sind mit An^iitihtiK« wonigt^r Ncheiilinion. pbcn^o wio «lic WasM>rstrafteri ni dro 

H:'iii(1i'ii «1<'s SUiaW's. !>;(> Fl.« litiiiitt'i'iM-iiiiifii iiuf iliMi WaüiwrsliiuBen li<>frt abvr in den Haiulen der ein- 
zelnen RlK-<lcTcicii u\i'\ S) liiff;ilirt-.|ri'ih«'n«!tMi. 

Dil! wifhtigälen rm.schluK-^piüUi* zwiscliuii ilcii Wu.-i?er.slraßL'n und Ei^eubatuien üiod: 

An der EIho : In Böhmen : Ans!<ig und TcUclieu; in SueliifCn : Pirna, DK'icdeit, MeiBen, Riesa; in 
I'rea0en : Wittenberg, Wallivitz)i»ren, Aken, Srhönubeck, Magdeburg, Wittenberge, Lauenburg und Hanbniy. 

An »Irr Oder: ( >|>|m.'Iii. Bn slan, Mallsdi. Strinaii.Glofe'iHi, Nciisalz. Kianktnrl. KüslriiuWarlhi-t Sl< l(iti. 

An «li'ii mäikisclu n Wa>>f rslralirii : Nicii.-r-Kiiiow iun Finow-Caual, Finktidieerd am Frieilrirh 
VVilheliu-duiiut, Füi>lt'iilK'rg um ÜUei-lSpu'i-l iiuial. 

fjne bestimmlc Sehcidung der Arle» von Gülcrn, wekhc hauidttäehlieh den Wasserweg, oder die 
Kisenbaluieii vorziehen, ül nidit clurelifahrimr. Je nx'lir üii Ii die Wamer^jlraBen und die TTmüehlagspMlzn 
vcrvollkoiiimiu ii. desto melir ^^ih lii'ii ;nn li dii- ri iiu-ifn Wan-n ih n Wassenvr;: auf. Poii, \vn «Ii«' Wa><<r- 
s|i^B«-ii iii< hl hinkommen kAnneii, iuüs!»cn die t^isenbuhiicn alle Tnuirtporle be>iorgun, ebenso auch 
im Wind r. 

Mit AusschloM der Manufaelnren und deigenigon Waren, weiche in geringen Mengen von einigen 
hundert Kilogramm gehen, sind alle Artikel auf den Elbeflchiffen zu Anden. 



2. Hanptgflterverkehr 4«8 Elbe nnd Oder-Gebietes. 

Diese Güter sind üi«d>e»on<lere Bniunkohlen, Steinkohlen, Weizen, Hoggcn, Mehl und Kleie, Roh- 
eisen, Fafoneisen. 

Betracliti'l man die scc hr- Haiiplorlf htr^dfti. Maj.'di'hnn.'. Hainixiig, Bt-tlin, Breslau, Stettin, 80 stellt 
sicli der Güterverkehr dieser sieben iiuuptääcliüchstcn Warenarten l'olgendermaäen dar: 

H 1 <iun ku til i-n. 

A\rt i'rodnctionsdri«' konniK ii in Brlrachf «ta- KJHiij^ieii ii Brdiincn mit derEllK«. die süilli< lie Provin' 
Sacliseu luil dar Saale, die nördiitlie Pruvinz Sai-lisi-n mit der Elb(;, die südliche Troviiiz Biandeidmi,; 
und das Heraogthum Braunsehweig. 

Der Versandt und EmpfaiiK der seclis llauptoric betragt bei den Eisenbahnen 771. M3< oder 

66 Prot eid und hei <len Wa-sÄCtstiaßen 39().()0'J / oder M Pnx-enl des Ganzen. 

hie G« -,Tniinlli aii>i»orte des liehiete.s helra^'en abgerundet auf deu ii^iäenbuiuicn U,l 10.000 ' odif 
8i Pioceul, aiil tien Wasseislraßen 1,7.jü.üOO/ oder 16 l'rocenl. 

Steinkohlen. 

Praductionsortc sinä: Oberschleisien, Xicdersctite^ien, Sarli^en und Bfilimen. 

Der Versandt ujul Emprang der seehs Hauptörte beirtlgt auf den Ei^fentwlmen 2,89o.ll<if o«k'r 

83 Procenl und auf den \Vn--^i r-tra(^i n .'197.11')/ oder 17 Piocenl. 

Die Gesammtlraiispoile <le- 1 i, b -; In »r i-. n auf den Eisenbahnen 13,990.01)0/ oder 94PnKäJl 
uml auf den VViissei>lriU5eu böO.Ooo / od« r 0 Procenl. 

Weizen. 

l^roducUonsorle »lud überall im ijanzeii Gebiete der Klbe und Oder. 

Der Transport der HauptoKe betrflgt i\nf den l!Ssenl>a})nen 109.4-53 1 oder 58 Proeent und auf dun 

WasserslraHeii l'A.'Ml t oder \i Proeent, der (JesaiMintlransiiort ilrs j^anzen (ieliieles .mf den Eiscnbahncu 
l,dOd.(X)0 1 oder 95 Procent und auf den Wasserstraßen 67.000 1 oder ä IProccnt. 

B oggen. 

Produelioiisorle im (jauzoii Geiiicle. 

Der Transport der Hauplorle auf den Eisenbahnen ist 130.23.5 i oder 32 Proreid, auf den Was5c^ 
straficn 269.580 1 oder 68 Procent, der Ge«rUnmtlran!?port 1,250.000 i oder 67 Prorcnt, beaehuiigswdsc 
604.000 < oder 33 Procent. 

Hehl und Kleie. 

Transport der Hauplorle aul Ki&eiibalineii oJ'J.öOä / oder ^i-l l'roixnl, auf \Va.-i.ser.slnißeii ülO.Ki-'^ 
oder 38 ProcenL 

lieoammtljiuiäport S,UOü.<lOO t oder 90 Procent, respeeüve :230.000 / oder 10 Procenl. 
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Roheisen. 

Tranr^port der Hauplorte auf Eiäenbalmen 170.9Ö2 1 oder 02 Procent, auf Wasserslraßen 103.248 t 
o<1li 38 rructiil. 

Getttminltraiuport 827.000/ oder 77 Procent, ru^üpccüvc 243.000 J oder 23 Procmt 

Fa^oneisen. 

'IVitrHi»^! f .(er Hanptorlc auf den EUcubuhiion C33.987 t oder 93 Procent, auf WasserslraBen 30.875 / 

imIit ü Procent. 

G«äanimltrani:])ort 3,928.000 f oder 99 Procent, rcspecUvc 39.000 1 oder 1 Procent. 

Der Verkclir aller f(i«b«n haupts&ehlichsten Waren^ttungen beträgt daher: 
nj in den seclis Ilaii}>i<Mieii nur Eisenbnhhcn 5,043.888 f oder 75 Procent und aiif den Wasserstraßen 

l,«7i/.W9 / oder 25 Proceiil. 
/</ Gesuiiuiillraiiäporl auf Eiseiibuimcu 31,i2üO.UUO / udcr 89 Pruceiil, aul' Wasäerstrutiea ^,8i3.U00/ 
oder II Proc^t. 

In den sechs Hauptorten hetn'tgt daher der Bahnverkehr '/|. im ganzen des Verkehres. 

Dic-^ letztere ist dui rli die i:ro0e Lftiigu des EiAcnbaiuinclze« gegutiQbcr den Wasserstrafien, wddies 

Vfrlifdtnis 3:1 l)elrägl, zu f tklriK ii. 

Nachdem aber nach .statisüsclu ri Daten der DurchöchiiilLswey; einer Gütertonne aut Wiiäserstraßeu 
350 hüt auf Bisenbahnen aber bloß 170 hn betrfigt, so slellt sich das Verhältnis der in Eilometertonnen 
auu^edrücklen TransporUei^tung im Elbe» und Odergebiet für die betrachteten sieben Warenarten auf die 

LJüiger»einlieil wie 17: 13. al.-io immer noch im ^Toßen Ptn rlHelniilte etwas zu Gunsten der Kisenbaiinen. 

Hier-Hi- i-l jedocli die bedeutenck' Rolle zu entnehnu n. den Wuriäerslraäcn IroU ilircr geringen 
Verzweigunij den Giäeiibuiuioa gegeuüber im Gülerauiilausclie zukommt. 

3. ilegenseittge Bolle der WasMratraßen und Eisenbalinefl. 

Die Entwicklung der Wasserstraßen ist im Elbe- und Odergebiele, geradeso wie in anderen CSebieten 

dun li die jileiebzeitijje Kntwtrklung d' i Fi-i rihalinen nur vorüherpehend gestört worden. 

Di< Anlufje eines neu« ii ' !;iiiules wird im all^remeineti seiton dann als wirlscliaftlirli tii re<'liii'„'i ■^'i ltt ri 
können, weiui die den Benüt/ern crwacltsjende jülirliche Fi*achter2>parniä im Vergleiche zur Kisenhalmt ruclit 
mindestens gleich kommt der aus dem staatlicliai Baucapital und der staatlichen Unterhaltung jährlich 
erwachsenden Last Hier tritt das Ersparnis der Benfitzer als der Gewinn des Gemeinwesens auf, welcher 
der dem Gemeinwesen erxv.K l!?i'nr|( ri Last jfejrem'iberstelil. 

In Preußen wird ein \\ < (Um < rjj zwiselien den Wasserstraßen und £Ssenbahnen nicht beabsicliUgt, 
wohl entsteht er aber im gewissen buuie vuu selbsL 

Der Umstand, dass sowohl die Eisenbahnen als Wasserstraßen in Staatsh&nd«i smd, Iftsst die volks> 
wirl^chafUich richtigste Regelung des gegensätigen VcrhSltnisscs beider Transportwege zu, woraus ein 
sletij^es Kmporblühen beider zu |;ewärti{fen ist. 

Aber am-h in Böhmen, wo Privatbalun ii niit d' r Wasserstraße der Elbe coneurricrfn. theils parallel 
zu ihr geben, Uieils dieselbe luich iUleu Ilir-Iilunj.'en liurcbkreuzeu, ist der früher bestandene Concurrenz- 
atreit zwischen Eiaenliahn und Schiffiihrt endlich nicht nur gröfltentheils geschwunden, sondern man 
arbeitet nun vereint, um so manrhen Waienartikel ein mö}(lirlist weites Absatzgebiet zu verschaffen ZUm 
eigenen Vortheile, wie zu demjenigen <]< i- Imliislrie. der Latidwirlseliali und des Handels. 

In der Tliat trägt die KIbescIullalirt selion seit vielen Jalireu außerordentlicii viel zur Belebung der 
HiH ihr in Verbindung stehenden Eiöeubalmlinien bei. 

Die Woblfeilheit der Elbe-Transporte veranlasst die Eisenbahnen immer mehr diese Wasserstraße 
aufzusuchen, um von dort Fi-aehlen aurzuneh..ien und dorthin Fracblen abzugeben? viele Masseiiarlikel 
Werden in eondiiniertem \V;e;<er- tinii L imlli :iii~|Hirt iri dir riiirernlesten Gc;:> iiilrn vcr>enili t und liiemil 
'leii Kisenbaiuien Tiiiu.siKjrte zugewiesen, die ibneii beim Nichlvuriianden^^uiii einer \\ ussersliaße nicht 
angekommen wftren. , 

Das industriell hoch entwickelte Sachsen, die preußischen Provinzen Brundenbarg und Sacbsep, 
Wfirlie zuerst die bölimiseln ni.iiink<^le per Wasser bezogen und sieb sebnell deren giile Kigensdiaften 
zunutze marlifcn. fir^zieheu Innit«' per Was<fr und per Ei-miialin uiipMclifet :hri>- irrnRi it I'vcir-lithmti^ an 
tigeiien Kohlen derartige Mengen «lieser böbinisi hen 1-traunkolile. dass der IJestainl laut das Gedeihen 
mt» lictrAchllichenTlieiles der Industrie genulfzu von der letzteren abhüngt. Der heulige jährliclK' (ktnsimi 
an bAhmiifchen Bnmnkobleii im nürdlichen DeulM^biand bei rügt 6.000.001)/, wovon der drille Theil per 

49* 



Digitiiicü by Google 



228 



Si'liifT ;in seine Bestimmung gclanj.'!. Die Steigerung, die der Kotilcnvcrkolir auf der Elbe allein ans Bßlimcn 
nndi DetilHchlanil crfulir, isl aiis naclutlehcnden Zahlen crsichtUcli: 



J:ilir 


K<>liK-n<iiiiiiiluiii 
in 'riiiiiu'ii 


Aii/alil 
ilt i Sellin"«' 


IH imUUII^ 

riliesiSrItiireiv 

in Tiiiiiirii 


18G0 


ÜOU.tXK) 


n<;o 


17i> 


1870 


Ol 0.000 




240 


ISSU 


1,(>:!0.01H) 


4:{77 




I8SÜ 




0411- 


215 


1890 


1,967.000 


6251 


31d 



Es hat (lalnT iiirlil nur ilit- An/.alil, stmilcrn am li die (iiößo der ElhoscliifTo ziifrciioiTimon. 

Die per Sckiiir liaii^purüei tcu büliiiiischen lirauiikolileii werden der giuizeii Kllif entlang b\s llam<- 
bui^ veiiirancld. Die grAfileu Mengen eonüumicrt Dresden (200.000 <) und Hagduburg (500.000 d. bt 
Mugdelmrg und nndvrcu Stndleu findet ein nicht unbedeutender zweiter UiSüddag der Kohle vom Sehiff 
wieder zur Ei.-eiihalin sfalt. Aii> Ma^/ili lmri: und anderen iHeußi>^<lien Ellii |ilälzen werdi ii lö'MKMI/ 
wieder per Halm versendet. l)ie>e Kolde u ir«l (I tini ;.'< jrcn Weslen zu in zi<inlieli belrnchllif In- SlreckiMi 
Weiler Iraiiriporlieii, woliin .«ie uül der Eiseriltaliti allein, ohne die billige Wiisserlra< iit in der Slrceke 
AnRsjg — Magdebuiig unmßglit^li gelangen kßnnle. So «tpeiitt der Elbeverkehr auch diese Bahnen. 

940.000 t verlnsscn die KU»«- narh licrlin nnd znr üdi-r. In Merlin selbsl wird jedorli verhält nisniäßip' 
we'ni-: ans>:eladen (".l^.OCX) /j, weil dio dired nach Hi lün f'ührmden Eisi-nbahtdinit-n bedentend kfii-zer sind, 
ah der Wassenve^'. l'crlin be/,«»^' im .lahn- ISMO l»(M».(hnw l>öliini-<ln>r l^nuinkohle per Eiseidiahn. 

Üer Elbevcrkehr aus Oslerreii h beUiia iin Jahn: ism 2,:$0o.imm» iiu JiUue 1890 2,000.000/ und 
im Jahre 1891 2,800.000 (. 

Dri fn sarnint verkehr der ^'anzi n Elbe in Deutschland und östterrcich dflrile im Jahre 1890 7,000.000 / 
undini.Iahre ISOI 8.fMWM«M l,..»t;i'j.-n haben. 

Die Si hifTsfradileii im Elbegebielc belrugeu beispielsweise l'fir Kohle o-GOl bis 1*880 Kreuzer per 
Tonnenkilometer in der Strecke von Aumdg nach Magdcbniig. Für Getreide von Aui»sig nach Hambury 
(1891) 0*641 biü l-19ä Kreuxer, für Rolizucker von Äusisig narb Hamburg (1888) 0'477 bis l'ö6öXreu2er. 

Die Ei^enbahniVarhlen betni'^'en iniJalire ISMl f&r KohlC VOH Aussig' na<-li Magdeburg 2*601 Krewer, 
für (jielreide il-ö8i' Kreuzer, für Dohzneker 4'OIS Kn ii/i-r per Tunnonkildnifli r. 

Die hüch^lea Schill'^fruchlen slelien also liel unter den Eisenbahnfraehlen, so das.s es eivtauulirb is^U 
djiss den mit der £lbe concurrieruuden Eisenbahnlimen noch so bedeutende Verkehrsmeiigco nifallcii. 
Die Schnelligkeit der Beförderung, die Pünktlichkeit der Ablieferung, die Zeit der Wintcrä|>erre auf den 
Wasserstraßen siehern eben der Eiscnbalm f&r alle Fülle ihren Verkehr. 



v) Gegenseitige BezieliHngeii der WasserstraBen und Elsenlialinen In der ttsterreldilscb- 

ungariseiien Henareliie. 

f) Beziehuug der WasserstraHt n untl KisfMibatinf-n in den im HeicUsrathe vertretcneu 

Künigrcicheu uuU Lüudern. 

Die Schill- uu<I noßban-n (lewässer der einzelnen im nslerreieliischeii Reiebsralbe vertrelenei) 
Krmi^'reiclu« und l.änder, sowie ihre I-an^'cn, dann die Län^'en drr Kisenbahiuiclzt? dieser Lfnidf-r iiixl 
sehließlieh die VerhfiUnisse der mit DanipfsehiHen befahrenen Strecken dieser Flü-Sae zu jenen der EiM,ii- 
liahnen sind aii;: der nachstehendi'u Tabelle I xu cnluehnien. 

Aus dit s* I I ihi lle hl KU entnehmen, dass die Ge5iammt)fmge der befahrenen Fluss-, Canal- und 

r.innensecstrecken in Ci^leiUianien rund 6.800lw 

belrügl. 

Werden noeirdie in rn^'arn jreli'^M nt n Wasserst raRen niil einer (iosamtullAn;re von . . 4.CG3 . 

dazuyerecluiel, so eryibl sich die Gesatuiutlange der betain-enen \V asserslralicn der öslerrcichisch- 
ungaiisdicn Monarchie mit lt.46Biw 

Die österreichischen Gewässer tragen, soweit sie in den Alpen und Karpathen gelegen sind, vielfiicli 

di'u Charakter ci^jcnllicher <i< bir;,'-nri->r au >i< h, wo<lun'li ihre .Schillbarkeit infolge der großen GeschwiS' 
dlgkcilcn und der Krall und iUiungkcil der Ilouhwässcr wesentlich crschwcrL winl. 
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Tabelle I. WussentrAficn und Eisenbahnen der einzelnen Provinzen Österreidie im Jabrc 1890. 
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'I la AbniS n IwillffMI ■fald di« tloppeU gezahlten Greniflu^hlri'ckvn, iinr) zwar: 

ia KMertatemicb di« £uit mit KI.OOUlnH (Du»- lua aeWbvr), 
iikSM«naaikdl»S»v«aiM . . . T0.l«3i«U3.«7fid>*MiinwliilbM)w 

SonaiHtttHm . . . 10ta<»>«. 

■■•MHddiaMdl41aQaamBtliBC0dmWmtMlT4t«t«rfM*MHHi. «t4 imr iM (toveii 

S.8ftl.713 tm (s KT-e Pracaut) ur «r IM«, 
und i,s^7.9«3 M i , } Ar Schill hohhrhv. 

*) lu 4ie«vr Zahl *>ad &ö'S km, tlivilwci»« Mourcjuille inbcgiiflcD. 

Für die große SchiSohrt kommen nur die beiden StrOme Donau und Eibe in Betracht, in zweiter 
Reitie die Weichsel. 

Insbesondere die Elbe, welche för den Verkehr ton Schiffen ▼on 500 < Tragfähigkeit zwockmftBif 
reguliert ist und welche ausgneiehnete Kohlengebieie durchzk-liL, \r,d eine umso liülu rc HedeiitunK für 

(]< n Verkehr, al.s die KoliL nii?sabwärls frnnsportioH wird in d „'endt ii iiiil einer lebliaflen hidiis^trie und 
einer dichten BevOlkcruQg. Das Nähere über diesen wichtigen Flusä wurde bereits an anderer ätelie 
erwähnL 

Ebenso wurde an anderer Stelle bereits erwfthnt, wie ungünstig die VerhAltnisse der Donau fBr die 

Entwicklung eines großen IlaiuU'kverkehros sind. 

Zunächst f( Iilt Tür <lrii 'riialverkr-hr ein die ScIiilT'ahrt speisender Mns>eniirtiki l im oberen Laufe der 
Donau, während der einzige im Oberlaufe vorhandene Massenartikel keinen großen Verkehr erzeugen 
kann, weil die untere Donaustrecke sieh selbst in holzreichen Gegenden befindet und sich daher der Hotz« 
tbalverkehr eigentlich nur bis Wien erstreckt. 

Die Donau mündet ferner in ein geschlossenes nnd im Veri iSltDis zur Nordsee und dem Atiantischen 
Ocean verbällnismäßig todles Meer. 

Auch ist die hidu<trie in den Bulkanlündem noch auf einer tiefen btufe und die W oiilliabeuheit eine 
^0 geringe, dass der Handd dahin nicht jene Vorlheik», wie nach anderen Weltiichtungen, bietet. 

Der Bei^verkehr besteht hauptsächlich In Getreide aus den Balkanlflndem und Sfldungarn und leidet 
erslen<; daran, dass da.** Gilreide eben flussaufwäits transportiert werden niuss, zweitens alier au< b daran, 
(la«s bei ungünstigem tirnteei f.'t bni': das fJetreide nur für di it Ei;:rnl»edarf dieser Länder llinrciclit und 
kein Export staltündet, was auf den 'iarifsalz sehr naclilheilig einwirkt. 

Überdies ist gerade zur Erntezeit der Wassovtand der Donau am tiefsten, so dass die Sehiffe nicht 
ToU beladen werden können. Ilie/u kommen noch die Schiffahrtshindemisse einzelner Strecken, so auf 
di-r öslerreicbisclien Strecke die im Strom befindlichen FelsenriflV' am Siruden hn fJn in, auf der 
ungarischen Strecke hingegen die durch Flur^spallungen verursacbicn geringen Wasserliefen in der Strecke 
l'i-cssburg— Gönyü und scblicßUcli die Felskalarakte beitu Kisernen Tliore. 

Aus diesen Gründen kann die SehilTahrt anf der Donau nidit jene billigen Frachllarire bieten, wie 
^ an anderen Strömen Eiiropas vorkommen. 
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All«rdmg8 besnern Aich die VerhftllnHse weMitUidi, indem die Regulierung des Struden bei Grein, 

dn n(iii;ui 'lei rrcssbui g Gunyn und dii-'j<'iii{,'e des Kiserncn Tlioivs ben-iU sehr weil vorgeschritten sind 
und die Beäeiligiin*: dieser Si liiCr;dirlsliitidi'rriis.<t' buldi^-l bi wirk^ ^ftin wird. 

Auf der \V eiciist'l spielt ijicL der bcdeulcudsle Verkfhr aut der SUecko von der Einniünduug der 
Frzemsza biH Krakau ab, nachdi'm der rehitiv liedcutende Koblenlraaspuri auf dem Przcmäsa-Flusse, auf 
die Weichsel Ahergeltend^ sich nur biü Kralutt erstrcclit, und von dieser Stadt angefangen, plOtslirh 
aufhört. 

Ein Hcrpvcik" lir findet hier nield statt, l'bcrdics rüljil la-t drr drille Tlicil des tJesanimlvt'rkeliri's 
der Weidjsel vom Nebenflüsse Sau Uer, wclulier aber er.>t fünf Kilometer, ubo knapp vor dem tünlritlr der 
Weichsel in ausschlicBüch russisches Gebiet in diesen Fluss einmündet. 

Der Weicbs< lverkebr na<h Kussland ist überdies stark in Al)nahme begriffen. Wfthrend derselbe in 
den Jabreii l '^sl bis 1885 noeli i280.0<Ml / bef i n-. In lnift (t ?i( ii jje^'enw.'irti;.' nur noeli auf 1^2.<M.M)^ 

Gleieli ungünslige VerliAUnisse sind auch am Diiiester-Fiusse. Der \'erkeiir licl von 18bU hk ISIM/ 
von lU.OOt» auf 100U<. 

Auf den Binnenseen Österreich!«, insbesondere dem Boden^See, dem Garda-See, dem AUer^S«« und 

dem Traun-See findet kein bedeutender Kraehtenverkebr statt. 

Eiwähiicn-wcrl i«t d» r Salztran«port auf d>'iri Traun-Ser. welcher durch MudcrscbilTe auf diesem 
und mit Hilfe der ilurcli Webre geslaiiUn Traun in die Uoiiau gelangt. 

Vor Grbatmug der Eisenbahn waren diese Salztranspoiie sdir bcdoulend, sanken jcdotli bis auf 
4500 1 per Jahr hmh. 

Außerdem fbidet aucb ein Trajoctverkclir auf dem Boden-See mit Kähnen, auf denen zehn lieladene 

pisent'alinwa</vfon« IMal/. Ii.iIm'I). -l.iH. 

Die ürüße de.-; Güter- und i'ersoneuverkehres auf den üslerreicbis4 lien [linnenge wässern iuiJalux* Ifi'JO 
ist aus der nadiriehendeo Tabelle II zu entnehmen: 



Tabelle It. Güter* und Personenverkehr auf den Österreichische Binnengewässern 1890. 
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nie nadirolfendc TabcUc lÜgibt Ober die im Jahre fft90 auf den wirhttg«»ten Ftttfssen Österreichs 
Iransporlierten Warongatlungen Aufsehluss: 



Tubell« III. Transportierte Wanngut tu iigen auf den wichtigsten FIflsscn im Jahre 1890. 



ti«z«!iciiuuiig 
der 

Verkehrartrlitwii; 













1 












hl 






Tonnen 










C |: 






f. 1 



Anlhea der lmupl»fichlk'hKl«n Wai-eugatlunccn 



Hin ThMlrerikdii« 



WitreKi^Htluii); j Tuuueit 



Ttuirer^ 



nin Benrvwkelire 



W'ureii^Uuitg 



L DoaaB mit Inn, Ttana iiad Baiia. 



HialwVis 

BiTgwärts 

Gcsaiuinlverk«Itr 8, 



614.888 

51^.707 



47'(m;' 



1,175.690 100-<X 
t>uivli Dtunpfiirlnlfe vermittelter Veilcehr : 



Thdwarto 




S4Ö.90O 


30-6l| 






BoS.."i<)7 




Zufwintiicii 


s. 




100 ÜU| 


B — 







Brennholl 


1M.6S4 


3059 


Zievel ..... 


«.8«7 


0-46 


KuikIIioIz .... 






GelroiiU- 


i83.617 


.50-76 


SchDiUbolz . . • 




19-33 


WerkhoU . . . 


li.20(i 


ai8 


Bnusthd .... 


53.038 


8-62 


Ölsaat .... 


1«.399 


S-90 


rflasliTsIp'iic . . 


.i+!.:j7i) 


7 'S« 


Mehl 


lü.Siü 


2-90 


H;dniut. Kalk . . 




!«'U7 


Ob^l 


4.4ti(i 


0-80 


Eigen* und Eiaen* 






Wein 


3.7fiS 


0-66 






MM 


S< li;irwoll«- .... 


i.iwn 


0-21 




±m 


0-35 


FiiibaUtfr« .... 


60Ü 


0-lU 




imi 


017 


Zucker ..... 


1.6«0 


0-19 


Tlii iierfle , . . . 


2.757 


(►•45 


Ltiim 


76« 


OIS 




Ö3ä 


OOS 









Fracbte«U fflr beide Verkehrsrichtuugen im Durchscbnitte : 
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1. Du Domm<€lebiatk 

Spcciell zu diesem Gebiete ist N'acltölehciideä erwähnenswert: 

Für Cislc^nlon konunt die österreiehisdie Itonau^recke von der baycrisciien Grenze bei Paasau 
bis zur ungarischen Grenze bei Thebni mit den Nebenüössen Inn, Thtun und Enits in Betracht. 

Die Länge dieser Strecke beträj;l rücksichtlich der Donau '.150 Ami und einschließlich dt r schitnian n 
Strecken der obipfn Nebenflüsse 017 km. Das Gcsannnltrt'fAlle der Donau in dieser Strecke ist I53"44m 
oder 0'438 «i per kiloraeler. Die niilUere SUomgescb windigkeil beti-ügt I SO «i per Secuade. 

Die Katsndcte beim Sbuden hftben 6*5 Promilie Geßlle. IKe vorstehenden Felsen werden hier aaf 3« 
unter NuU ausgesprengt, wodurch eine Geßllsausgleichong stattfindet. 

Die Don.iu hat in der üstorreiHiicrhen Strecke, ahge^rhon von der gioßen Ge.sch windigkeit aui h eine 
so geringe Tauchliofo, rla-^^ di. .StliilTalirf hior nnf Schwierigkeit in stARt. Nur dadurch, dass die Donaii- 
Schiffahrt^esellsclialti u auch die initiiere und unlere Donau bel'uiiren, rentiert es sieb ihnen, Kruchlen 
aneh fDr die obere Donau anztinehmen, wofür mehr eonunereieUe und politische Räck^chten maB' 
gebend sind. 

So befährt licisjiiclsu (>i-f k. k. privilegierte Donaii-narnpfschilTaJirtsgesellschiift in W ien i!ic 
j;anze Donaustrecke von Hegeiis))urg bi.s Galalz {illbkin), sowie die in die Donau einmüiiilcnden Nobeii- 
flÜ!>se Drau, Theiss, Save, Temes, Franzens- und Franz Joseplis-Canal, Boga-Canal, endlicli das Schwaam 
Heer bis Odessa und Batum mit einer Lflngfe von 2862 ibn, so dass die für den Frachttransport dienenilc 
Gesammtlftuge 5687 hn enLspricht. 

Bei einer so großen Gesatnnitlänge knruien riaturgeniäli di' ^^.'(V l. m dm- österreichischen tin l Tic 
löOA-m der bayerisclien Strecke wegeu der größeren Stromgeschwindigkeil nicht ausgeschieden werileii, 
zumal den Schiffen auf diesen Strecken nicht unbedeutende Mengen ThalgAtia- zufiLlten, welche höhere 
Tarife vertrage«. 

Die Gesellschaft vetf&gt über 190 DanipfscIiilTe und 775 eisern«' Schleppschiffo, die eine Gesaiuml- 
Iragfühii-'keil von 270.(W>/ besilzen. welche im Jahn; 18'J0 itu gauzcn 2,105.6H t verfrachtet ludien. 

Bei dem allgemeinen Uuncurrenzkanipfe im Tran.sporlgCp<;hüfle ist jede, auch uudi so geriu^c 
Differenz im Tarife IDr die Wahl des Transportwege.- entscheidend. Bergwlrts wird der Flussverkelir 
immer auf geringwertige Massenartikel angewiesen sein, well liier die Eisenbahn, wegen der ihr inne- 
wohnendeu gröfieren Transportgeschwhidigkeit bei allen Itöhcrwerligcn Artikeln Siegerüi bleiben miias. 
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Der «nfawhttdmde Massenartikel fttr den Dontnvwkehr ist das Getreide nnd zwar muss dieses berg- 
wärt= fran-portierl werden. Dieser Verkehr flrAnprf '=i<Mi mif dii- Erntezeit, also auf wenige Wochen 
zusammen, was die Wasserstraße allpin ohne MiUiilfe dt i iMsctibainien nicht leisten kann. 

Darau schließeu sich Mehl und andere Mahlproducte, Nutzholz, Wein, Tabak, Eisen u. s. w. au. 

Ist der Becgverkehr des Getreides in Rcht bis zehn Wochen bewältigt, so ist der Berg?erkdir in den 
filtrigen 32 bis 34 Wochen «in katun nennenswerter. 

Günstiger gestaltet sich der Thalverkelir, weil dif Strornj^cschwindigkrif mitwirkt un»! tlic ^fassen- 
iirtikcl des Thalverkehres von der Witterung nicht so abhfuigen, wie das Ernteerlrägois. Diese Massen- 
artikel sind: Brenn-, Schnitt- und Rundholz, Pflastersteine, Cement, Bausand u. s. w. 

Die der Donau fiist panülel laufmde Eisenbahn erleidet darch diese Thaltransporle gewiss keinerlei 
Einbuße, denn diese erfolgen ZU denrtig billigen Sätzen, da» von emem lucraUven Gescfaftfle fftr die Bahn 
tfewiss keine RciIp sein kann. 

Wo jedoch die Zubringuug auch dieser Artikel zur Dunau zu kostspielig wäre, verfrachtet auch die 
fSsenbahn Schnttlhotat Pflastwsteine, Ziegel iL & w. 

Die RuderschillUirt auf der tetecreiehiachen Donau gebt allmählich zurück. Die RuderscUffe werden 
meist für eine einmalige Thalfahrt gebaut und in Wi>m als Werk- und Brennholz zerlegt. Nur einige 
Schiffer besitzen stArker gebnitb' Falii zPM<rf>, welche wieder mit Pferdezug bergwärts gebracht wf>rden. 

Die Nebenflüsse der Donuu, nilmlich der Inn, die Traun und Eniis bringen fast ausschließlich nur 
FloA- und Brennholz bis Wien. 

Ebenso kommt auch viel Obst nach Wien ans der oberen Donau. Taosende von Obstzülen werfen 
dllin im Donati-Caiiale Anker. 

At) der obeton Donau liegen noch viele Ortschaften. di<^ keinn Ei-^fnhahnverbindung haben, daher 
dort auch hochwertige Kaufmaimsgüter durch die Schiffalu-t verfrachtet werden. 

8. Die Elb« nnd Moldam 

Die VerhAttnisse dw EUte wurden bereits an anderen Orten erwflhnt. 

Rücksichtlich der Moldau ist Nachstehendes bemerkenswert: 

Die SchifOiarkeit der Moldau beginnt bei Budweis für Schiffe mit 23 t Tragfähigkeit. 

Das Flussgefälle in der Strecke Budweis— Prag (.190 km) beträgt 114 Promille, in der Strecke 
Prag-Mehtik <51'39M im Nittel 0*5 Promille. 

Dit> Seliiffahrt hat bt ri^nvArls mit bedeutenden Stromgeschwindigkeiten zu kftmpfen. Thalsächlich 
bpeti'ht au« ]i l in Bergverkehr nur in der Strecke Melnik -Prag, wehJior Vrrkfltr ausschließlirh in den 
Händen der österreichischen Nordwest-DampfschUTahrlsgesellächan ruht. Prag bezieht auf diesem Wege 
ik)loDialwaren, Dungmittel, Baumwolle u. s. w. 

Der Thalveikebr der Moldau beti^ 98 Procent des gesammten Vericefares. Entscheidende Massen« 
«riiket nnd hier Werk-, Schnitt- und ^nnholz. 

Sic bietf n vermöge ihrer ungemein niedrigen Tarifs&txe den knapp an den Ufern der Moldau und 
Elbe laufenden Eisenbahnen keinerlei Concurrenz. 

a. Bto WalelisoL 

Ihre Länge ist S99ifcm und sammt ihren NebenflAssen n^emsza, DuniQee und San 411 km. Das 
mittlere GelUle der Weichsel betrflgt 0*31 Promille. Im ganzen Flussgebiete 6ndet nur Thalveikehr mit 

Hasseoarlikeln nach Russland statt, wodurch den Eisenbahnen keine Concurrenz gemacht wird. 

Der Knlilenv(>rkehr auf der Przemsza bis Krakau « oncurriert allerdings mit der Eisenbahn, geht aber 
wegeu der geringen Tragfähigkeit der Schitle (20/) zurück. 

Die Pnemaza ist bis auf 0*9 m Tauchung sdu- gut reguliert und hat ein geringes Geftlle, so dass sie 
Tür die Schiffahrt ein sdir gutes Temin wire und die Stadt Krakau ihren Koblenbedarf aus den knapp an 
A^n Przemsza-lJfem liegaiden Kohlenwerken aosschüeBlich decken könnte. Ebenso sind sehr gute Kalk- 
steine hier vorhanden. 

Der Dunajec führt nur unbedeutende Mengen von Floh- und Brctmholz. 

Auf dem San ist ein bedeutender Flofiverkehr. Die Weichselsehiffe haben bloB 56 t TragfUiigkeit, 

tonnen also mit der Eisenbahn nicht emstlich concurrieren. 

r>ie vielen Üld rbrcilcn d.'i- Stroniririnr fr^^stattm nft hörhstens 0-40 m SchifTstaUChung, wodurch von 
^iner Rentabilität der oft blo£ 20 1 führenden Schiffe keine Rede sein kann. 

4. T«rgl«Icli iwia Aen WasMistraBeii nad ElwnMhii^n. 

Auf allen ^österreichischen Eisenbahnen mit einer L&nge von 15.307^ wurden nn Jahre 1890 
'9.050.6O4< verfrachtet, was einer Leistung von 7.259,273.014 Tonnenkilometer oder wa 464.464 1 per 
KUomeler entspricht. 

» 

30 
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Auf jenen Wasserläiifon, auf denen Aufzoichnungi'ii gemacht wurden, in einer OesamintlSiige tod 
1656 km wurden im Jaln-i> 1890 .'.238.005 / mit einer Leistung von 446,498.681 Tonnenkilomctem vet- 
frachtef, was einem Vrrkrhn; von iiG9.625 t pvr Kilometer entspricht. 

Die Tarife bei den Eisenbuluieu waren im Durchsclmillc dreimal so hocli, als auf den Wasäcrstraßen. 



Gegenseitige Beziehungen da: ScIiifTahitsstraften und Eisenbahnen in Ungarn. 

1. AUgemeiaes. 

Das ungarische Eipeiilialinnetz ist 1 1.955 Ä-m lang, wovon auf Shialsliuluion 7001 850, auf llaiipl- 
hnien der Privuthahnen 131S- 135 und auf Localliiiien 3(»35-661 ibn entfallen. Die Slaatsbahnen betragea 
daher 84 Procent des Ilauplnetzes. 

Das Netz der Sehiflahrtswege bestdit aus folgenden Strecken: 



Die Donau tod Hieben bis Orsova 1033 iem 

, Theiss von Fnerev bb SUr Mflndang 461 , 

. Drau von Zak.nny 229 . 

, bavc von Sziszeit 604 , 

, KftrBe von Gyoma 127 . 

, Maros von Arad il8 , 

, Bossutli von Lyultn v , . . , 49 . 

. Temes von Pain -dva 3 . 

Der Franzeiis-Caiiul 235 , 

, B^a-Canal 115 • 

. Pkttei^e 34 , 



Summe . . . 3008 im 

Zu diesem Netz kommt noch ein Secundftraetz von l900Jfcfl», welches aus nur floflbaren Wassel - 
laufen besteht, wie z, B. der Oberlauf der Flässe Theiss, KörOe, Blaros, San, Drau, sowie die Waag, Sanm 

und Ipoly. 

Die künstliciien blraßen (Canüle) betragen uur 7 Trocent der Länge der Wasserstraßen. 
Die Wasserstrafien Ungarns leiden im Sommer an WassermangeL Die Regulierungsarbeilen, die 
groBe Gddmittel erforderten, sind zumeist zum Schulze gegen Dbenchwemmungen und nicht zur Ver- 

besscnin-/ (1fr SrhifTaiirl lier^'cslelll worden. 

L>er Hauptflnss Donau bietet in der .Slrfi ke Fre~sl)urv;-'»öny<i und »lu fc^i.sernen Tliorc so hodeiilondc 
Schwierigkeiten, dass sich die Donau bisher als Straße für deu interuatioualeu Trausitverkelu* nicht im 
gewtlnschten Hafie entwickeln konnte. 

Gegenwärtig wendet sich der ungarische Staat nach Beendigung scüies Eisenbahnnetzes mit groler 
Aufmerksamkeit der Pfl^e der WasserstraBen zu. 

2. Charakter und Oegeuatand des Verkehres. 

Ungarn ist vorwiegend ein AgricuUurstaat und trotz der übersfOf is I i loncuri-enz und dei-jeiii^'''" 
einiger Orienlländer noch immer einer drr Ilanptli'-feranlen drs Cielreideniarktes. Die lVoductio?t nimmt 
unaufbürlich zu. So stieg die Weizenproduclion von 17 Miilioaeu Hektoliter im Jalu-e 1801) auf 33 Milliunen 
Hektoliter im Jahre 1889. 

Die Roggenproduction stieg in der Zeit von 1870 bis 1889 von 11-7 Hillionen auf 14-7 Hinioa0i 
Hektoliter. Die Gei-steproduetion slie^,' in der^cltioii 7rif von II'3 Millionen auf 16"2 Millionen llektoli»' !-: 
die Haferprod*irtinn von 13 9 Millionen auf Id'O Milliuuen Hektoliter: die Maisproduction von SO auf 32 i> 
Millionen Hektoliter im Jahre. 

AttBerdem bietet das Land eine groBe Viehzucht, mSehtige Waldungen, K(Alen>, Erzr und Sab- 
bergwetke u. s. w. 

Hledurch wird die Natur des Verkehres bestimmt, in welchem die Rohstoffe vorwiegen. 

S. Die Terkelirsromteii. 

Das Gros des Verkehres ist in klar ausgesprochener Weise gegen Westen geridiiet, wo der Absatt 

für die ungarischen Bodenproducle erfolgt uml am h schon vor Erbauung der Eisenbahnen erfolgte. Die:^'r 
Verkehr i~t her^rwArtv •rericfitf t und enthält, nadulem die Donau die Uauplarterie Ungarns ist, alle in gani 
Ungarn vorkoninK-ndi-n Warenaileu. 



Dlgitized by Google 



235 

« 

In dem Mafie als die Uferbewolmer der Donau, Theiss, Maros u. s. w. ihre Piroduction gesteigert 
haben. Iiat sich uudi ler Handel organisiert und sind am Laufe dieser Flüsse Handelscoiired entstanden 
wie z. B. die Städte Arad. Szegedin, Titel, Zimony. Esz6k, Budappst. R.iab u. <?. w. 

Oer Vericehr nach dem Orient bedient sich grOÖlenlheils der Flöße und Krdine, w«!|rlie Holz, Steine 
und Ziegeln nach der unteren Donau bringen. Dos Gros der Handelsartikel dieses Vei^cehrcs geht nur als 
Transitgut durdi, wihrend der Verfcclir nach dem Westen immer mehr an Bedeutung sunmmit. 

Di^ zwei einzigt n künstln )i( ti Canüle. die Ungarn besltst, dienen obenfiUls dazu, den Erzeugnissen 
des Theiss- und Mam'^'rpliictes ilt u Weg zur Donau zu öffricn. 

Die Stadt Budapest erlangte erst spät einen größereu Antiieil aii dieser Haudelsbeweguug. Früher 
zog die Stadt Raab (Györ) den gröfieren Theil des Getreidehandels an sieli. So kamen im Jahre 1862 
nach Raab 5'6 IfiUionen Scheffel Getreide, naeh Budapest aber bloft 1*5 UilHcNien. 

Im Jahre 1850 Iransportierten die Dampfer 719.191 Scheffel nach Pest und 3,840.539 Sdieffel Uber 

i*esl hinaus. 

Leider besitzt Ungarn keine einzige Wasserstraße, die es mit seinem ettizi|;en großen Seehafen 
Fhime verbinden wQrde. — Diesen Mangel auszugleichen, sind die Eisenbahnen bestinuut. Außerdem ist 
Budapest mm Centrum eines aui^dehnten Bisenbahnnetxes und hiedurch zur QroBstadt geworden. 



4. Der Terhebr der Haaptetadt 

Der durch die £tsenbalmcn und Schitl'ahrtsslraßen bedteule Vericehr cuncunlrierl sich gegenwärtig 
hl Budapest. 

Der jahriiche ümsatx betrug m der Zettperiode 1876 bis 1 880: 8,384.409<, 1 881 bis 1885 : 331.957/ 

und in der Zeitperlo<Ie 1886 bis 1890 bereits S.MOd.Ooiä t, woraus ein»' coutinuierliche Steigenang zu 
eniiiehmon ist. — Die eingelangten {•'rächten machen 64, die abgesendeten dti Procenl des Uesammt- 
Umsatzes aus. 

Der Aniheil der Donausefaiffahrt an diesem Frachtenverkehre der Hauptstadt betrug im Jahre 1880: 
5S3.10I und im Jahre 1890 bereits 825.212 t. 

Es entfielen in der Zeitperiode 187C bis ISSO auf die Fisf til);din 79, oiif di»' Donau 21, in der Zeit 
1881 bis 1885 auf die Bahn 83, auf die Donau 17 und in der Zeil 1 ssG bis 18<)0 uufdie Ci^nbahueti 81 und 
auf den Wassertransport 19 Procent des hauptslddtischen Frachten verkehr». 



5^ Ber BbraensdiiflUirto-yerfcelir des Lsndefl. 

Dieser Verkehr M gr^ßteiiüieiU uncontrolierl, daher man in der Hauptsache auf die Daten der Donau* 
DunpfschiffabrlsgeseiUchaR angewiesen ist 

Nach diesen Ausweisen betrug der Verkehr auf der Donau im Jahre 1881 1,343.159 und im Jahre 
18i»0 1,771.099, aufder 'Hiciss in den -riiaiiulen Jahren 168.954 und 210.774. auf der Save 218.792 um! 
ir>2.564, auf der Drau 55.040 und 103.319, im ganzen im Jahre 1881; 1,465.902 und im Jahre 1890: 
1,862.525 t. 

Der Verkehr von 1881 bis 1890 stieg daher stetig uro 27 Procent an. Den Hauptantb# an dem« 
selben nimmt die Donau mit 80 Procent, wihrend je 8 bis 9 Procent fOr die Theiss und Sau und 4 Pro- 
Mut für die Drau erübrigen. 

Was die Gegenstände des Transportes anbelangt, so unterscheiden die Ausweise zwischeu Haudels- 

^keln und Cerealieu. 

Die Handelsartikel betrugen im Jahce 1881: 687.812 die Cetealien 376.8201, im Jahre 1890 hin- 
gegen S.S3.176 und 800.741 1. — Der Gctreideverkafar behauptet daher eine g»6e RoUe im Verkehre und 

steht im Jahre 1890 beinahe der Gesainmlsummc der Handelsartikel gleich. 

Auf der Donau ist der ^lioniaiifwaHs gehende Verkehr von wVii überwiegender Bedeutung; so hat 
»im Jahre 1890 1,284. lü^ t eneiciil, gegen 486.9tiC /, die stromabwärts giengen. 

Beim stromanfwftrtsgehenden Verkehre machte das Getreide 778.045< aus und die andere Kat^rie 
'*ctnig lediglich 437.290 (, während der Verkehr in entgegengesetzter Richtung nur 11.9:26* Getreide 
8*lpenQber 395.09." f der zweiten Kategorie in sich beprifT. 

Auf der Theiss, welche das Gros ihrer Frachten der Donau zuführt, wiegt der Thalverkehr vor; 
■na hat un Jahre 1890 165.870/, darunter 140.849 < Getreide zu Thal geführt und nui 44.904/ zu Bei^ 
tiwsportiert, worunter nur 1401 1 Getreide. 

Auf der Drau und &m iMmehen die zu Berg gehenden Trauerte und die »Handelsartikel* vor; 
<^ betreffenden Gegenden exportierm wenig Getreide. 



Digitized by Google 



236 



Der Gesammtverkdir sftmmtlicher auf der Donau bestehenden DampbcbiinihrtgeMlleehaftan xeigt 
nadistehende Transporte: 



Jahr 


Tratisj" Ii 'r 
ifl Tonneil 


in ToDuciikilüuicteru 


iRfar 


in Touncu 


Verkehr 
in Touncnkiluinctiiru 


1881 


1,865.992 


678,470.685 


1886 


2,176,682 


780,764.324 


1882 


2,130.388 


790,857.681 


1887 


2,191.185 


847«801.&34 


188B 


2.183481 


885,736.553 


1888 


2,522.782 


90M39.SI76 


1884 


2,101.250 


74E),2ts.2i'(y 


1889 


2,534.897 


993.607.503 


1885 


2.300.572 


867,37ä.4;ti 


1890 


2,839.572 


1.002,180.777 



Die au^ste^Iende Bewegung ist unverkennbar. Der Verkehr des Fninxens-Canales. welcher die Donan 
mit der Theiss verbitidol. weist durchschniHlif h mw\ Jiüircsumsatz von 300.0<K) / sntf. 

Im Jahre 1890 gab es iu Ungarn 1048 Schleppschiffe mit einem Gesammlgehalle von 20S.431 i. 
ISeninter waren 248 Sehleppsehiffe, deren Gehalt 300 1 flberstieg. Es ist das Bestreben vorlianden, die 
Trsgffihigkeit der Schiffe zu eihöhen. Die Grenxe hiel&r dürfte bei den StrouTerhUtnisaen Cttr die mittlere 
Donau und ihre ZuflOsse 600 1 betragen. 

6. Der Verkehr der ungarischen Eisenbahnen. 

Derselbe betrug- int Jühre 1881 In-] .■iii.-ni Schii iH-nrif»!?. von 7205 Ä-w» LänpH. 13.8G1.S1S/ uwl 
1.021,593.755 Tonnonkilometer, im Jahn- hingegen bei einem Netze vou il.2öO k»t Länge bereit.-^ 
21,286.320 1 Uitd 2.797,132.372 Tonnenkilometer, er ist daher in 10 Jahren um 53 Pnicent der Fraehten 
und um 72 Procent der Tonnenkilometer gestiegen. 

7. T^rytoleh des BlueDsdiiiraliiia- und 4«b Eiaenbaliiif erkekret. 

Der Bhuiensehiffahrts^Verkdir ist an Zahl der beförderten Tonnen hinter den E^nbahnen nicht all- 
zusehr zurQi kt:i>hlir>bf'n und hält sojjar glfi<'lien Sc-lirilt mit donselben. 

Im Jahre 1890 betrug der gesammtt- b'rachlenverkohr Ungarns 24,125.892 wovon 839.572/ 
oder ll*7 Procent per Wasser und 21,280.320 ^ oder 88 3 Procent per Eisenbahn veriülirt wurden. 

Der Gesammtverkehr inTonnenkUometem betrug 3,799,313.149, wovon 1.002,180.777 oder 26 Pro- 
cent auf den Wasserweg und 2.707,132.372 oder 71 Procenl auf die Eisenbahnen entfielen. 

Mit Rück?irlit auf «meinen be^sondpren wiHsrhnnüchfn Charakter, sein Flussncfz. die Lage und 
Bedeutung seiner Hauptstadt bedari Ungarn ebenso s<?lir der die billigen Transporte sichernden Wasser- 
straßen als der Eisenbahnen. 

Es ist die Anlage eines Netzes kQnstlleher WasserstraBen und emes Wasserweges nach Fiume 
dringend geboten. 



S) Gegensefttge VeriiUtnisse zwischen WasserstraBen und Eisenbahnen in Frankreich. 

Als dir Ei-f'nlialinmi iti Frankn icli f»,'mz unj,'r-ulii!ft' EiTol^'c i rzii'lt»'n, kampn ailf rllh ron Trnn?j)oi-f- 
jirten vorübergehend in Misscredit; so ergieng t s neben den Landstraßen aueh den Binnenschitlahrts- 
Ganflien. 

Im Jahre 1814 konnte Dupin unter Zustimmung Vieler den Vorsddag machen, den Bau des Rhein- 
Mai iH-Canales einznslellen und die tu r. il> liergrslclltcn CariallmiiffTi znr Anbringung der G*'li i?e der 
Eisenbahn Paris— Strassbnrg zu verwenden. Im Jahre 1847 landen incluen' (^oncessionäi-e eine starke 
Unterstfitzung für das Projecl, den Seiteucanal der Garonne zu zerstören und an seiner Stelle die Eisen* 
bahn von Bordeaux nach Gelte zu legen. — Dank der besseren Ehisicht der Regierung wurde tmUdem 
der Murnf-Hhein-Canal fortgesetzt und der Garonne-Canal belassen. 

Seit jener Zeit haben zahlreiche Ingenieur«* und \'nlk=:wirt< wlu Cfzanno. Krantz u. u.. am nn i-ten 
aber die Erfahrungen, die ölfeutlicbe Meinimg bclelirl und eint-n voilkonunenen Umschwung erzielt, so 
daes der Minister der Offentlidien Bauten, H. Freycinet, in seinem 1878 vetfassten Beridite an den Prä- 
sidenten der Republik schreiben koimte: «Die Wasserstraßen und Eisenbahnen sind berufen, einandi r 
nicht zu verdr&ngen, sondern zu ergänzen und es ToUzieht sich zwischen iJiueu eine natürliche Arbeits« 
theilung*. 
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Anderentheils werden die SchlfthrtscanAle allgemein als uatflrliche Regulatoren der Gisenbahn- 
tarifc an^rf-flicii. 

In der Th;it siml gi wisse Transporte für die Was3erslrnI1f»n ?anz uiij?eeiniiet, inäbosondere Piis^a 
giere, Vieh und nicht als Mussenartikel transpoi-tiette Waareu, die in der SlatisUk als .Verschiedene 
Waren* bezeichnet werdm. Diese Rubrikan machten aber im Jahre 1887: 698,708.000 IVancs oder 
70 Procent der L0183S1.639 Varnc» betragenden Gesammteüinahmen der f^anzteiMhen EisenlMüinen aus. 

70 Piuci rjf (Ifs KispiibaliMVcrkrliiTv sind ii\<o ihmi Einflüsse der Wasserstraßen ganz entmokl. 

In Betracht konunen hingegen tür die Wasserstraßen nanientlicli die Hohproducte und landwirlschari- 
iichen Erzeugnisse, die zwar nur geringe Transportkosten verlragen, jedoch hüufig in großen Massen und 
auf weile Entfemnngen versendet werden. Diese werden theiis per Wasser, thell» per Eisenbahn ver- 
frachtet, daher hier die Wasserstraßf>n den Eisenbahnen einen Verkdir entzogen haben konnten. 

Um die GröBf diese« den Kisenbalinen mrighVhprweis«' ••ntzoj.'enen Verkelir»'« m schätzen, ist es noth- 
wendig, die parallelen Verkehrsniengea derselben Güteraiten einander gegenüber zu stellen. En sind dies 
Futter und Dfinger, metallurgische Producte, mmeraiiseher Brennstoff, Erze, Banmaterialien, Brennholz, 
landwirtschaftliche Producte u. s. w. 

Von diesen Sperrgütern Hrenlierfen in Fninkicicli im Tnlm \^'M) auf Ki^enbahnen uml Wasser- 
straßen zusammen 101,348.000/, wovon 24,16ä.0<K> /, das ist nur 23 84 Procent, also weniger als ein 
Vierttheil, den Wasserweg genommen, die anderen drei Vierttheile (76-16 Procent), das ist 79.180.000f 
aber per Eisenbahn transportiert wurden. Diese letzteren verschafllen den Eisenbahnen ein BruUoertrflg- 
nis von 319,»il'J.OOO Francs, also 30 Procent der Totaleinnahme von 1.018,321.039 Francs, was einem 
Durchschnittspreise von 4"03<j Fmnes per Tonnf er<ribt. Die per Weisser transportierte Wnrcnrneiifrc von 
24,1C8.000 1 kann also zu 4 036 Francs gerechnet den Eisenbahnen eine Einnalime von '.♦7,54li.OOO Fram-s 
entsagen haben, was blofi 9 '63 Proeent der Gesammteinnahmen der Eisenhahn ausmachen wärde. 

Da jedoch die Eisenbahnen, um diesen Sperrgütei-verkehr zu l)ehallen. relativ sehr niedii^'f Tarife 
{{ewähren mOssen, die den Nutzen bedeutend schmälera. so ist der Nutzen, um den die Eisenbalmen 
durch die heutige Concurrenz der Schiffalirt gebracht werden, gewiss nur ein verschwindender. 

Die Betrachtung der befahrenen Strecken veraihideit noch bedeutend «Be ZJffer, weldw dm mög- 
lichan Einfluss der WaaserstraBen auf die Eisenbahnen datstelten soll. 

Die Ei:-t nbahrren bilden ein großes Netz, während die Wasserstraßen nur einzelne Verkelirslinien 
bilden. Es kann daher nur ein Bruchtheil des Eisenbahnnetzes, dos mit den Wasserstraßen parallel ist, 
vom Wasaerverkehre geschädigt werden. Beispielsweise können die senkrecht zur Wasserstraße gelegenen 
ElaenbaJmen von dw letzteren nur Vortheile ziehen. Weldien Bruchtheil des Eisenbahnnetzes kann man 
also als in Paiallelismus mit den Wasserstraßen ansehen? 

Die Gfsnmmllfinge der französischen Wns^crsliaßen beträgt l6.733ibH, wovon jedoch nurll.785il»M 
für den wirklichen Binnenverkehr in Betracht kommen. 

Nicht einmal 4000 few haben die nadt dem Gesetze vom Jahre 1879 fBr den Durchgangsverkehr auf 
Hanptlinien als nothwendig erkannten Dimen^kmen. 

In Wirklichkeit ji dodi braucht der Einllus.^ <lc> Parallelismus nur auf jenen F^irfitnnpen gepi'ftft zu 
werdeu, wo die Lebhalligkeil der beiden Transportarten eine vergleichbare Bedeutung besilzt. 

Dfeser PaiaUcUttmis beatdit hl Frankreich: 

I. Zwisebm der Seine von Paris bis Rouen und HAvre einerseits und der Eisenbahn Paris— HAvre 

anderseits. 

n. Zwischen den Was^erslraÜen von Paris zur belgischen Grenze nach Möns, der Abzweigung nach 
Charlerois, der Verbindung zur Oise und Maas, der Verbindung der Scheide mit der Nordsee, der Abzwei- 
gung gegen die belgische Grenze und dem Somme-Qinal einerseits und den nachstehenden Hsenbabiien 
anderseits- : P iii^ — Amien — Anas — Douai; Lille- -Tourcoitig— Grenze; Douai — Sonnain — Valencicnnes — 
<;ren?e;I,illi> Dfinkirclien — Calais -.(Ireil — Channy -Ti i^nier— Aulnnye— Hourmont— Gi-enze;Tergnier — 
Laon; Douai über Urchies— Grenze; Kohlenlinie des Pas de t^alais; Amii-us— Noyelles. 

III. Zwischen den Ganftlen von Paris zur Ostgrenze (Seine, Hatne, Ganal lateral der Harne, Harne* 
Hhehi-Canal und canalisierte Mosel) einerseits und den Eisenbahnlinien: Paris— Grenz« bei Strassburg; 
Seitenlitiit nach Reims; Etulsln-cke der Linie von Mühlhausen. 

IV. Zwischen den OsUinien (Oslcanal, nördiiclier Ann, Manie— Rhein Canal, Ostc-noal südlicher 
Arm, Saöne, Canal der oberen Harne und RhAne-Rhein-Ganal) eineiseits und den ESsenbahnlinira 
Givei— Sedan; Sedan—Lerouville— Toulouse— Nan«^; Nancy — ^E^inal— Lure— Vcsoul; Hirson— Hezii<^ 
res; VesonI— Besani^'on — Lyon. 

V. Zwischen dfn Wnss^-rstraßen Seine — Loire, der Seiteidinic der Loire und der Linie von Berry 
einerseits mit den Eisenbahnen l'aris — Orleans — Nevers; Nevers — Montlucon; Nevers — Koanne; 
Nevers— Bourges — ^Tours; ChAlons snr Marne— Diguin. 

VI. Zwischen den Wasserstraß« n vui! Paris zum MiUehtteero und di^n Eisenbilmen Parift— Lyon, 
der Seitenlinie nach Auxerre und Lyon— Marseiile. 
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VII. Zwisdir ri dcij W;if:>rr-!traßfn vorn Ocoan zum Miltelnieere (Garonne, Canal du Midi etc.) und 
deu Eisenbahnen Bonleuux — Toulouse — Ckittu und Celle— Marseille. 

Vin. Zwischen den Wasserstraßen des Sadwestens (Gharento, Sdvreft-Niürtaise, Canal Marens 1a 
RochclU-) mit don Eisenbahnen Angonl^e - Roehoforl. Rochefort la Rochette und la Rooliftte Ntorl. 

Aus (1i»'SPit Znsjiiiitti'fislplliint'f'n f^r/i]A sich, da?- r.Cü'i !:t,i Wasserst nil^ort. «la-. \~l '.''.^ Procenl d<T 
clasäierleu Ge.«auin)Uüi)gL<, als luil 49äGA-m Eiäenbuluien, das isl nur 15 Trocfnl des fnui/.i'^äi.scheu NeUces, 
in PatalleliBnias ^hei^ belnidilat werden kftnnen. 

Und dabei befinden sich unter den 5639 noch 3333 ib». das ist 41*4 Prooent, welche inangel- 
liafte Schifliihrtsverhültnisse und einen unbedeutenden Verkehr liahen. 

Naoh der Ii» uli<,'f'n Sachlage machen dalmr die Waeserslra&jn nur auf i-inem Siebentel der kilo- 
melrischen Enlwicklung der Elscnbuliacn lolzten-n in fiiliibarer Weise Cuncurreiiz und diese Concur- 
rens erstreckt sich nur auf einen Verkehr, woifther weniger als ein Zehntel der Bruttoeinnahme 
d» Eisenbahnen reprasrnticrt. 

In n>:tnclu'ii Gr';.'eiuii ti Frankrcirlis, be.-;ottd< r> im Osten i-I dio «^'rnRo intlusti'ii'llr Enfwicklun;.' den 
Wassersti"aBen zuzusehri'il)en, welche dieselben mit billiger Kohle versorgten, was bei den sich zwischen 
4 und 7 Centimes per Tonnenkilometer bewegenden Tarifen der Eisenbahnen nicht möglich gewesen wSre. 

Seitdem durch die Concurrenz der Wassei-stnißen die Eisenbahnen gezwungen wurd^, die Tarife 
lienibziisot7en. tjewisse Formalitäli rt -m vcn infachen und Detaileonibinalionen zu verbessern, wurde UDIge- 
kdirl ein Theil des Wasserverkeln-s von den Kiseiibaliueu wieder zurüekemberl. 

Die Eisenbahnen in Frankreich verfolgen auch in der Thal alle Operatiouen derBinnensehiiTahrt mit 
großer Anfinerksamkeit; sie richten ihre Tarife nach denselben ein und die Tarife fOr die schweren 
Waren haben in der ümgangssprache den Namen »ZweicenUmes-Tarife* eibaltent obwohl es in Wirk» 
Uchkeil auf den EisenbaluK n frar keine Tarifr zu i Centimes 'p'ibt. 

TiialsäcUlich haben sich ai)er aucii die Eisenbahnen in liohem MaHe vervollkommnet, wäiiren«! die 
SchifTahrt stationftr geblielien ist. Die Lokomotiven ziehen heute 400 elfectiTe Tonnen, ohne meiir Brenn' 
stofT und Pi isdiKil /u liiauchcn als früher für 200/. Die alli ii. schädUchen Gewohnheilen der Sehiirahrt, 
der lange Aufenthalt in den Häfen, die Bauweise der ScbiiTe, die Organisation, haben sicii aber nicht 
wesentlich gebessert. 

Wird die 3cbifbdift nch ebenfalls Terrollkommnen, was recht gut möglich ist, und wird das Was§er- 
straSenncIs Tanrolktfindigt, dann kann die französische BinncnsehiiTalui auch Tarife von 1*25 Centines 
per Tonnenkilometer aushallen, wohin ihi' die Eisenbahnen niemals folgen können. 



s) GegenMitiges Vertiiltnis der Eisenbahnen und WasserttraSen in den Vereinigten Stutee 

von Amerüta. 

1. Die großen Seen von Nordamerika. 

Auf untrefäfu der Hälfte der Bn it(»nausdrliniiii- de? amerikanischen Conlinentcs bilden die GewSsser 
dfä Liorenzo-Flusses und der mil diesem Flussystemc zusauimenliäugenden Ganadi^hen Seen die 
Grenzlinie zwischm Canada und den Vereinigten Staaten Nordamerikas. 

Diese grölen sanerikaniaGhen Seoi bilden n^u* als die Hälfte der sAmntllcben Tim SftBwasser 
bedeckten Flachen der Erde. Sir =^t( Iii ti da? -rnßte Sy;;iem von Tiefwasser-BinnenschilTahri auf der 
ganzen Erde dar. Die Wasseroberlläche beträgt 'Jö.iyO tjuadralmeilen. 

Keine Binuenwasserslraße hat einen so gewattigen Verkehr aufzuweiseo, keine berüiirt in diesem 
MaBe das vitale Interesse vieler Millionen Menschen. Sie erstreckt sich vom Meere durdi den Lorcnzo- 
Strom, sowie von New-York durch den IIiidson-Fluss und den Erie-Canal 1400 Meilen weit in das Her/, 
des amerikanischen Continentes, so dass das westliche Ende derselben, die Spitze des Oberen Sees, nur 
1 70U Meilen vom Stillen Ocean entfenil liegt. 

Die Kette dieses GewAssersystems liegt ganz innerhalb der Grenzen der nördlidien gem&Sigtea 
Zone, wo die Ansiedlungen am dichtesten sind und wo die klimatischen Veibfillnisse für Capital und 
Arbeit den größten Erft i<.' sichern. Der Obere See allein, der Anfanfr-^punkt dies»«; Systems, nimmt das 
Wasser von 200 l'lüssea auf und Canada und die Vereinigten Staaten benutzen diesen Wasserweg 
gemeinsam und wirken zur Herstellung da* erforderiichen Bauten vertragsrnftBig gemtinsam mit. 

Acht Staaten der Union, von denen doige zu den größten, bevolkertsten imd produetivsten gehören, 
liegen an dir jen Seen. 

Die NiveaudiCferenz zwischen dem Ohoren See und dorn Meere an der Loieiizo-Mündung bcträ;;! 
GOO Fuß. Dieselbe wurde durch Schleu.sen und Canälc überwunden. Aul der amerikanischen Seite 
befindet sidi der Canal und die Schleuse von Sault St. Mary zwischen dem Ctt>eren See (Lake Superior 
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uad dem Huron-See und der St. Clair-FaHs-Caiial zwkdien dorn Huron- und dem Erie-See, vreteh 
letzterer lediglich aus einer Vertiefting seichter Stetten auf dem SL CÜair-See mit Pfalilschutzbeuten, olme 

Schleusen besteht. 

Auf der caoadiäcben Seile liegt der Welland-Canal, der den Urie- mit dem 0aturio-8ee verbindet, 
SOVi Meilen lang ist und ein in den SeUeuaenschwellen 14 Pu8 tiefes Fahrwasser besitst. Auch an dem 
SL Lorauso-Strome unterhalb Montreal gibt es sechs kurze Unilauf-Canftie, mit einer Uixigb vim zoeammen 
i^^/^ Meilen. Die gegmiwflrtig für die Schiffiihrt verfi^gliare Wassertiefe derselben betrftgt weniger als 

10 Fuß. 

£s siad Arbeiten im Zuge, um diesen Canälen, welche die Stromscimellen des Lorcnzo abschneiden, 
dieselbe Breite und Tiefe zu geben, me sie der WeUand-Canal besitzt; dieselbra w^en denmftchst 

beendet sein. 

Infolge der Vol!pndtinp dv< S( lii(TaliH«r,inalos durch den SU Peterd-See verfügt beute Montreal über 
eine WasserUefe von il '/» f'iü k>is zum Ücean. 

Die canadische Regierung hat gleichfalls mit dem Bau einer Schiease und ein« Canales auf der 
I atia lisdit n St ile TOD Sault SL Mary begonnen. Diese Sdileuse sott 900 Fuß lang, 60 FuB l»eit und 

21 Fuß tief sein. 

Das Gefälle des SU Mary-Flusses, der 75 Meilen laug ist, weist i20 Kuß 4 Zoll auf, wovon auf die 
Wasserfalle bei Sault St Hary 18 FuB und 2 Zott entbllen. Durch die Vollenduag des Ganales und der 
ersten Schleuse im Jahre 1855 wurde d«- Obme See erst dem Terkehre erOflhet. Sie wurde im Jahre 1881 

durrh dir gf^ironw;'irtig im Rftn%^b flehende Schleuse crsotzU die 51,"» FuB Inri'^', 80 Fuß breit ist und eine 
Drempeltiefe von 17 Kuß aufweist Durch diese Schleuse entwickelte sich von dem bis dahin wonig 
bejcaunlen Oberen See eüi ungealmter Verkehr, welcher im Jahre 1882 ä,020.0üO / betrug uud im Jahre 
1890 bereits auf 9,041.S13 1 rapid anstieg. Durchschnittlich passierten 45 Schiffe mit je 861 Tonnen Gehalt 
ifie Schleuse. 

Im Jalirp 188(5 wurde mit dm Aibi ilon für die bereits oben «»rwährifi^ rliilli Schlnuso begonnen, 
welche 18yü fertig werden wird und deren Kosleu mit rund 5 Miihonni Dollars veranschlagt sind. Sie ist 
800 FluB lang, 100 FüB breit und 9 t FuB tief. Etwas frQher soll der Hay-See-Ganat fertig woden. ein 
Gigänzungshau für den St Mary-Fluss untorhalb der Schleuse, der 2,659.000 Dollars kostet und ein 20 FM 
tiefes Falirwassof «hirch den Sf. Mary-Fluss zum Hmon-.See sichert. 

Mit dieser Vergrößerung der Fahrtiefe auf 2Ü Fuß am SU Mary-Flusse ifil aber auch schon diese 
Fahrtiefe flkr alle vier oberen Seen, also vom Westende des Liake Superior bei Duluth bis tum Ustende 
des Erie»Sees bd Bnflklo gesichert, woraus die ungeheuere Tragwdte dieser Artieiten hervorgeht. 

Diese Seen lu-^itzcn eine Flotle von \i^'.)■2 Daniplern mit 7'M\.~T,[ ( und 2M<>n' Si r mit 4 18. IIS /, 
daher im ganzen mit 1,154-.K70 regislrierten Tonnen nach dem Stande vom 30. Juni 1891. In letzter Zeil 
wurden hauplsäcidich Stalildampfer mit 1500 bis 2500 regislrierleu Tonnen, vou deuen also jeder soviel 
als 10 Lastsflge auf ehunal befördert, gebauL Die groBaiiigen Sehiftwerften in Gleveland (am Erie-See) 
und Chicago bauten jedocii s( lioii Schiffe l'ür den Biunenseevurkehr mit 4000 t. 

Die für 1896 in Aussi( Iii -rstellic VerKröSerung der Fahrtiefe auf 2Ü FuB wird naUirltch die Trag- 
fähigkeit dieser SchilTe nocli weiter steigern. 

Die Fhiehtbewegung auf den canadisdicn Seen betrug im Jahre 1890 bernts 53,434.432 t und ist 
diesell)c .seiüier auf 1)3,340.514 t gestiegen. 

Der Verkflir auf dem DctroiUFlu^-- alli iii brlru- im Jaluv ISSO 3i;,3(»:ü..->86 /, wälu-.'inl im selben 
Jalirc der Verkclu- im Loudoner Hafen bloß lo.ätä.il? derjenige in Liverpool 14,175.200/, der Außen- 
handel New-Yo()n 11,051.236 1 und der Außenh.andel s&mmtlicher Seehflfen der Vereinigten Staaten bloB 
26,983.313 t betrug. 

Die Zahl der Tonnemneilen des Verkehres auf den Seen betrug im Jahre 1891 25 Procent der 
Toanenmcilenzalil für sämmtüi he Eisenbahnen der Vereinipt«'n Sf.tatcn. 
Der Wert des schwimmenden Maleriales beträgt 70 Millionen Dollars. 

Die Bevölkerung an den Seen nahm in den 28 Städten seil dem Jahre 1880 bis 1890 von 1.342.019 

auf 2,ö46.98.'>, also um 85 Procent zu. 

90 Procent di>>- '.'e-;ammleii Vi rki Im « auf «lern Sault-( iunale bestehen luis Weizen, Korii. Fi<en- 
erz, Kolile und Holz, Der tiesiuamtwerl dieser Hohsloffe betrug im Jalire 189 1 mehr als 100 Millionen 
Dollars. Die durchschnittlieh befahrene Strecke betrug 800 Heilen imd die Kosten per Tonnenmeile 
0*13 Cents, somit ein FänÜel der niedrigsten Fracht, die von irgend einer Kisenbahn der Vereinigten 
Stiiaten gefnrdi rl wiid. Fin ^^mPci Tin il dit -'-r Wann hiitlf auch die Eisenbahntanfe gar nicht vcrfrngen; 
er wäre daher überhaupt gar nicht produciert worden uud die Besiedelung der Uegeud wäre dann auch 
viel langsamer erfolgt 

Hidttr bietet das Eisenerz des Oberen Sees ein lehrreiches Beispiel. 

General Poe berichtet, dass wrdirend des ganzen Zeitraumes ^cit 1881 (seit die gegenwärtige Si lileuse 
bei Sauil SU Mary vröfbel wurdej das auf dem Ganal beförderte JrUseuerz 47 Froceut aller Frachten 
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ausmachte, während sonst das Er/ dc i: Oheren Sees zu den Gcntralstaaten Aniorikas nie hAtte gclfuigen 
können, Wfil dio S<'lhstkn-i( n th-~ Ki-;»'iibaIintransporles linlicr waren, als der Wert dii ier Erze. 

Nur die Tiefwai.-servi rbiiKiiiii^.' inif dem N(»r<lwt'st<-ii liat die gcjrenwärli^'c Enlwickliuip der Eiseii- 
|U'oductiou am Ubereu See möglii li geiimtiit, woiIiutIi Auierika heule zum i^üßten l'roduceuten der Well 
in Bezng anf Eisen geworden ist 

Im Jidirc 1890 wurdiii in <leii Verciniijten Slaaleu 17,r»00.000 t Eisenerz verbraucht, wovon das 
Gebiet dr< OImt. ii Sees allein 9,(H)3. 701 / ii(>rf'rN>. M. lir al? dir Uälflr dr'-Kiv*- für die großen Eisen- 
und Sluhliudnslrien Amerikas sind alsi) aus dem Nurdwi sli u über die Seen gekunimen. 

Die vier Bergwerksdistricte liegen säuiinllich am Oberen und Miehigan-See, die Eisenindustrien in 
den Staaten Ohio, Pennsylranien, WustrVirginien, New-York und lUlnote. 

Eine der wichtigsten Fragen bildet nun die 
Au-deli!iMiir der Srliiffalirt für tiefp'hende SrhifTf 
uucli dem Osten hin und zwar vom unteren ükide des 
Erie-Sees dnrdi den Hndson-Slram mm AUantisehen 
Oeean bei New-Yoik. 

Die St. Lorenzo- Straße bat nämlich dieser 
Hüule gegenüber viele Narlifhei!»'. .Sie hc-ilzl vor 
allem eine kürzere SchitYaiii-lszeit und eudigi uirlii 
an einem Centram des Handelsverkehies wie 
New-York. 

Ihre jetzt im Zuge befindlichen Verbe<<i nuigs- 
arbeilcn zielpn auf eine Tiefe von bloß 1 1 FuR ab, 
weiche den Anforderimgeu des Seen-Verkeluä uflea- 
bar nie genflgra wixd, sdilieftlieh liegt Aese wichtigste 
Vericehrsatraäe nicht ganz auf dem Gebiete der Ver- 
einigten Staaten, sornlern groRentbeils in Canada. 
Es bedarf sonach ciui r Tiefwasserstraße i'iitweder 
längs dem hiefür nicht genügenden Eric-Cauul zum 
Hudson, oderftber die Niagara-FUte und denOntariO' 
See zum Hudson und hieniit nach New-York. 

Dit' Kosten (lit-ses Werkes werden, welrho 
Koute immer gewählt werden utag, migeheuer sein, 
doch ist das Lebeusinteresse der Vereinigten Staaten 
hiebei ia so hohem Male bethdUgt, dass die Ausgabe 
gemacht werden muss und gemacht w^erden wird. 
Dann werden, ohne dass eine Umladung erfor- 
ng. m. Omphi^. i>- n.,>i. !iM„,' .le. V..keh... an. SL Mu|. ^erhch iäl, die Schiffe aus den canadischen Seen, also 
Gwuü, um Eiie Canul uiui am äuez-Cjiimi. ans der lütte des Gootinentes alle Weltmeere be- 

fahren und an dem Welthandel einen AntheO nehmen, 
von dem man dch heute in Europa noch keine richtige Vorstellung machen kann. 

Der nii'^'elipnf're Aufschwunj.' des Tonm-nv« rkehres auf dem St. Mary-Canale ist .ins der oben- 
stdieuden grupliisdim Darstellung Fig. bO zu entnehmen, iu welcher derselbe mit demjenigen des Suez- 
Canales und denyenigen de« Erie-Canales in Veriiindung gebracht ist. 

9. Terhiltnls der WaiserstraBen und Blaenbalinen. 

Die Ebenbalmen der Vereinigten Staaten sind zusammen 171.01)0 englische Meilen 75.000 Am) 
lang und weisen einen Veikdu* von 13.521,565.619 Personenmeilen (90.150,000.000 Personenkilometer) 
und 79.193,985.1 S5 Tonnenmeilen (t29.475j000.000 Tonnenkilomelei) Göterfracht auf. 

Der fiesummtverkehr auf dfti Wasserstraßen der Vereinigten Staaten dürfte 2."> Milliarden Tonnen- 
nieileti i iO Millianlcn Tonni nkilninotcn bctrM^'eti. Ks wird also etwas weniger als der vierte Theil der 
gf sammlen amerikanischen Frachtenbewegung auf dem Wasserwege ausgeführt, 

Hiebei worden anf den nördlichen Seen im Jahre 1889 37,460.260 Gfliertonnen imd im Jahre 1890 
30,i>«j'J.006 I, am Hudson 18,5lK).0ü0 /, am Mississippi und seinoi Nebenflfissen 29,400.000 < und auf den 
ährigen vererhifdenen Canälen 10,.')0n.0(H» / verführt. 

Die Frachtsätze sowohl auf den Eiscidiahnen als auf den Wasserstraßen der Vereinigten Staaten 
sind niedriger als in jedem anderen Staate der Welt. Die Ursache bievon liegt darin, dass alle Wasser- 
wege frei von Abgaben sind, dass e« fre^estellt ist. Concorrenzeisenbahnen zu baoen, wodurch sich die 
Bahntarife von selbst ennäßigcn und dass die Bundesregierung beiden Verkehrsarten die m&chtigile 
Unterstützung augedeihen lässU 
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Die Unlerstütziing der EisenbiiliiK II »hin Ii die Regierung geschah seit 1850 zumeist in der V«r- 
wiiligung von Land, weh hos npAtcr duich den l!;iu der B;dm erst einen Wert gewann, wobei verlassene 
Einöden ohne jeden Verkehr in icurzer Zeil so bedeulend emporblühten, dass bald darauf parallele Con- 
curreozbalmen entstanden. 

Die Verbesserung der Wasserwege von Seit«i der Bundesregierung begann fan Jahre 1800 mit der 
Bewilligung eines Credltes von ä.j.OOO DoUai-s und die Tolalsunime solcher Credite für Canüle und See- 
hfifen belauft sich jetzt auf 20i,l :i7.(; 19 Dollars. IJn-refäbr Ii Proeent hievon, etwa :»'.I.(XM).(XM) Dollars 
wurden für die nördlichen Seen verwendet. lUU Millionen Dollars wurden in den Jahrcu 1880 bi^i 1890 
ausigegeben. 

Nelien den vm der Bondesregienmg bestrittaien Ausgaben hah^ versdiiedene Staaten, namentlich 

Nt'W-York, Oliid und Pennsylvanicn gegen 1817 mit Canalbautcn begonnen. Die meisten dieser Canäle 
waren für Si liifTe von 4U bis 60 Tonnen bestimmt und viele derselb«!, die später erweitert worden sind, 
siud jetzt verlassen. 

Die grofien Ausgaben für die Scliifhhrl waren nur durch die allgemeine Überzeugung ermöglidit, 
<la«s die WasserstraBen eine sehr wichtige Bolle als Regulatoren der Eisenbahntarife spielen. In anderen 

Lindern, wo man für die Entwicklung der Was;ser>trarM.Mi wenijr ;.'rtli;ui bat, sind die Eisenbahntarife 
stationär geblieben, wodurch Handel und lndu>lrie sehr naclitheilig beeinllus>t wurden. 

Die Gegner der Wasserstraßen behaupten niituuler, dass diese Verbilligung der Eiseubalintarife 
nicht durch die WasserstraAen, sondern nur durch die gegensdtige Goncurrenz der E&enbahnen in 
Amerika entstanden sei. Dem ist aber nicht so, was durch Nachfolgendes erwiesen ist. 

Als nämlich die Scliiffahrt auf den großen Seen eröffnet wurde, begann man Sendungen von Chic ago 
nach den Südstaaleu nicht mehr durch die Lisenbalmen, sondern über die Seen und den Atlantischen 
Ocean nach dem Hafen roa Satannah zu spedieren, 
von wo sie dann per Bahn an ihren Besthnmungsori 
gelangten. 

Diese Transporlweise war immer noch billiger 
aU der Landweg bei den damaligen hohen Tarifen 
der Eisenhahnen. Hiedunh wurden die Eisenhahnen 
gezwungen, mit Harn Tarifen hwabzugehen, wenn 
!:ie ihren Frachtenverkdur nicht grefientheils ein-> 

bÜßt'U wollten. 

Ein anderes Beispiel in dieser Hinsicht bietet 
eine zum Netze der Union-Padfic-Bahn geliOrige 
EisenbahnliDie, welche von Nord nach Süd die 
Staaten Utah, Id.iho und Montana durchschneidet 
und 1600 km westlich vom Westende des Lake 
Superior gelegen ist. 

Diese von den canadisehen Seen so ungeheuer 
enlfenile Ei>cid)ahnlinie musste nach Eröffnung der 
Scliitlalirt auf den r anadisdien Seen sofort iiu'i' Tarife 
herabsetzen, weil die Norlliern - l'acilic -Eiseidnihn 
Mä der billigen Fracht am Lake Superior viel 
billigere Transittarife gewähren konnte. 

Sowold die Pennsylvanin-Ki-enhahn als auch 
die New-York-Central-Babn besitzen eigene SchifT-- 
dienste auf den canadisehen Seen und tuliren daher 
ilirai Cioncurrenzkrieg unterdnander mit Benfltzung 
des Wassorweges, welclier daher im Sinne der Er- 
ntffignng der Eisenbahnlaril'e mitwirkt. 

Die Gesaramtwirkuiig der Tarifermäßigungen 
bedeutet nach Jeans für die Vereinigten Staaten eine 
jUiifiche Ersparnis ron fAnf Milliarden Francs im T«rgIeicho zu den Tarifen GroSbritanniens; Thatsache 
ist es auch, dass die Eisenbahnlarife der Vereinigten Staaten noch vor 25 Jahren höher waren als die 
Tarife Großbritanniens, während sie heule bloß iO Procent derselben betragen. 

Wird angenommen, d.iss die Tarife in Amerika von 4 Cents i(> Franci im .lalire 180."» auf 
0^ Gent (0*045 Franc) gefallen sind, welche Annahme nicht unbegründet ist, so ergibt sich sogar eine 
jUvUclie Ersparnis von 10 Milliarden Francs zu Gunsten der prodncierenden und der consumierenden 
Bevölkerung. 

Hieven bceinflussl, vollzog sich eine andere bedeutungsvolle Wendung. Ans der La^-e des .Schuldners 
taten die Vereinigten Staaten in diejenige eines Volkes, welches in linanzieller Hinsicht in der ganzen 
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Vi^. 81. Giniihiifche DuBlelluiig des Verkehres und der Tarife 
auf dm Eiaenbahnen der Veninigtea Staaten 1865 bis 18W. 
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Welt ^dncsgloichen sucht. Als Industriestaat rnckli ii die i cinij.'tt'n Staaten vom dritten Ran^e r.tm 
ersten auf und die Handelsbilanz, die früher rail 7 Milliarden Francs passiv war, isl jeUt mil 9 Mil- 
liarden Fnwcs »cUt. 

Was aber di« Eisenbahnen selbst anbelangt, so beben diese dureh diese IVaehteedaeUoa nicht nur 
nicht gelitten, sondern im Gegentheile ihre Lage noch verbessert. 

Die per Wasser transportierten Massengüter wurden m Indu3tri»'prodiiote!i verarbeitet/ die als Eil- 
güter die Eisenbahnen speisen, während die Arbeiter und der zunehmende Strom der Besiedlung der 
durch die WasserstraBen aufgeblähten Lflnder den Eisenbahnen neue Kunden liefert. 

Dieso Verbesserung der Einiialimen der Eisenbahnen trotz der durch die Wasserstraßen ver- 
ursachten Vi rl)iIliKini;.'oii d> r Kis* nbnhntarife ist äbrigens in Amerüui in einer jeden Zwdfel anssebließenden 
Weise zifTermäßig und onicicll nachgewiesen. 

Poors •Handbodi der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten" gibt nftmlich seit dem lahra 186S 
den jfthrlidien Tonnenmettensatz und die dafür bezahlte Fracht von folgraden neben Eiaenbahnen: 
Boston-Albany-Bahn; Xew-York-Central- und IIudson-Bahn; Erie-Rnhn. Pennsylvania: Pitlsburg-Bahii; 
Foi-t-Waynr-nhirn'^'n; Lnlce-Slion^-Michigan-Südbalin und Mtchigan-CenLralbabu. Seit gibt^es diese 
Zahlen IQr alle Buhnen der Vereinigten Staaten. 

Die hier interessierenden Theile dieser Angaben sind in der vorstehenden Tabdle, Fig. 81, grapliisch 
dargestellt. 

in dieser graphischen Tabelle bedeuten die Abscisseii die Jahre 1865 bis 1890. 

Die Ordinalen bedeuten für die Verkehrsmengencwven die Verkehrsmengen iu Tonnenmeilen, 
beziehungsweise Tonnenkilometern, iiingegen f&r die Taiifeunren die Tarife der Bahnen in Cents per 
Tonnenmeile, beziehungsweise in Francs per Tonnenkilometer. 

Die Curven, diu -ich von ISCm bis 181>0 hinziehen, betreffen alle am» likaniM hen l!i>i tibalmeri, 
diejenigen Curv«'n iiingegen, die sich nur über die Zeit von 1882 bis 1890 erstrecken, lediglich die 
übbezcidiueleu sieben Eisenbalmen. 

Aus diesen Curven ist zu entnehmen, dass trotz der Concurrenz der Wasserstrafien die verfüluten 
Frachteomengen der amerikanischen Eisenbahnen rasch ansteigen. Dabei sind die Eisenbahnfrachtlarife 
in einer nbstei<renden Bewegung begriffen, was zweifellos den Wasserstrafien znzusciureiben und im volks- 
wirtschaftlichen Inleiesse gelegen ist. 

Der Frachtaatz per Tonnenmeile fiel von 2*9 Cents in 23 Jahren auf 0>68 Goitf das heiBt die 
Frachtkosten wurden von tOO auf 33*45 Procent oder auf ein Hertel der frOher bezahlten Betrflge 
reduciert. 

Trotzdem wurde das Interesse der amerikanischen Eisenbahnen gar nicht geschädigt, wie sich aus 
der folgenden Zusanunenstellung der Brutto- und Nettoeinnahmen der erwähnten sieben HauptMen 
ergibt: 
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7Ü,ü'J7.'j75 




1890 


419,m84Ü 


298,975.785 


189,507.075 


60,545.424 



Danadi hffnit.' im Jahn- ISil.' di« XiKnoinnahme nach Abzug der Betriebskosten 29-2 Procent der 
Bruttoeiniialmien; im Jalire 181»U betnig die Nelloeinnahme 31-9 Proceol der Bruttoeinnahme. 

Die Nctloeinnuhme der Cisenbahngesellschaften stieg daher in der Zeit Ton 1865 bis 1890 trotz der 
eingefdhrten IVtfifermflfiignng von 29*2 Procent auf 31 '9 Procent, und diese Zunahme geschah nicht nur, 
ohne den Gehalt der Beamten zu eniiedrigen, gnnfh rn selbst hc'i rin- r bedentonden Frh(')hnnfr desselben. 

Die Per.-oiiallarift erlitten nicht dieselbe Ermäßigung, da hier offenbar die Wasserstraße nicht in 

Concurrenz treten konnten. 

Aber auch ein Vergleich zwischen den verschiedenen Schvratilmngen, welche die einzehien Bahn- 
acUen in der Zeit von 18r>5 bis 1890 an der Börse erlitten haben, beweist, dass die Actiontire der ameri- 
kanischen Eist nhiihntjn durch die seit is'i' stufenweise ermäßifffn Frachtsät^^e keinen Scliaden crltUen. 

Ein solcher Vergleich isl bis auf die Lake-.Shore-BahQ, die Ürganisationsänderungen unlerworten 
war, durchführbar. 

Wenn man dff h»'' die Lake-Sbore-Bahnactien, die 82 * 3 1 Procent Ihres N ominalwcrtes im Jahre 
IKOÖ und SS-()7 Procent ihres Wertes 1890 angeben, nicht beri"irl<>irhti-1. po findel man. dass im .lahre 
istj5 d(;r Nomin ihv^rt der Aclien der anderen Bahnen die Totalsumme von 102,683.058 Dollars und der 
Börsuncuurs lui,!ijO 1^.170 Dollars betrug, wShrend im Inli 1890 ihr Nominalwert auf 869,280.840 Dollais 
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imd ihr Btoencour» «af 3(7,643.963 Dollars, also auf einen Dmelisdiiiitlseoars Yon 99.556 stdi bdief. Es 
kann daher von einer Änderung des Adieuwertes mm Nachlheile der EiwDbalmen cboifalb nicht die 
Rede sein. 

Die rnpide und fortwährende Bauthflf ipkoit neuer Eisenbahnlinien in Amerika trotz der ?o bedeutend 
erniedrigten Frachtsütze ist übrigens aucli der deutlichste 6e\Yeis, dass sich die Eisenbahnen sehr gut 
vemnsen. 



10. Frage. Verbesserung der Flüsse nächst deren Ausmündung in die See 

üüterlialb der Tiutgrenze. 

Cb^ diese Frage waren Referate Ton Troost und Vandervin, Franzius» Gu^rard, Hengin* 
Lecreulx und Fargue, Vernon-Harcourt, Welclcert de Timonoff und Corthell Torgelegen. 



a) Die Regulierung der unteren Weser bei Bremen. 

Oberbaudireclor Franzi US beschreibt die durch die Regulierung der We=r>r erzielten glänzenden 
Resultate, indem die Wasserliefe bei Bremen von 2 -75 m "i m frohracht und hiedurch der neue Hafen 
ton Bremen für große Seeschiffe zugänglich gemacht wurde. Der laufen wurde im Jahi-e 1888 beendet. Die 
Erfolge sind so gfinstige. dasa der Bremer Staat lieschlossen liat, die Wassertiefe der Weser anf 6 m zu 
bringen, was OIh rbaudirector Franzius unter Einhaltung der Tetanschlagten Bausumme Ton zuaanunen 
30 Millionen Mark rUin li Bnfrgernngen zu erzielen hofft. 

Das Princip der Regulierung der unteren Weser war dasjenige der Schaffung eines von Bremer- 
baven aufwdrU gegen Bremen immer sclimäler werdenden, durch Leitdämme ciugefasstcn Beiles und der 
WegFlamiing aller Hindernisse fllr das rasche Eintreten der FlutstrOmung hn die Weser, sowie der gleich- 
ieitigen Schaffung i^ines Niederwasserprofiles tit itte rfickslrömende Ebbe, wodurch diese eoncentrierten 
Wassennengen bcfülnVt wunli ii. die Sandablafreningen im Flusse abzutreiben. 

Zu diesem Behufe wurden zur Correction der 65 A«» langen Unterweser und der 10 Aw langen 
Strecke der Außen-Weser S8^ Leitwerice hergestellt und wurden 14 Millionen Cubikmeter gebaggert, 
wifarend durdi die selbsttbfttige Wirkung des Stromes 8 Hilfionen Cubikmeter Boden entfernt wurden. 
Die Quecprofile der W^eser zwischen Bremen und der Wesermündung vor und nach der Regulierung dnd 
ans den nachstehenden Figuren zu entnahmen. 

Bisher wurden Ü0,480.000 Mark verwendet. Auf Grund der Erfahrungen an der Weser und nach 
Vergleichen mit anderen Flnssmündungm kommt ObolMiudbecItHr Franains zu nacbfolgendoi 
Schtilsaen: 

1. Die Verschiedenheil der Flussmündungen und Tintcren Flusstrockou hüw^i vorzu^'^weise von dorn 
Verh.lHni^se der GröBe des Flusses zur Größe der Flut vor seiner Mündüng ab. Die Extreme sind breites 
Delta und weiter Fluttrichter. 

3. FluasmOndungen olme starke Fiat können niclit Ober die Tiefe der anschlleBenden bfiheren 
^ir> I ken hinaus reguliert werden. Sie bedflrfen zur Reguliening namentlich paralleler Dftmme unter Ein- 
schränkung ihrer Breite. 

3. Flussmündungen mit starker Flut können weil über das Maß ihrer oberen Strecken reguliert 
werden. Bei ihnen ist die eigentliche Mündung Ihunlichst weit zu halten imd nur allmählich nach oben bin 
m faengen. Das «nchtigste Princip dabei ist, die Vermehrung der Waasermenge und Geschwindigkeit, 
weiche Imde nur in der Stromrinne, letztere jedoch von oben nach unten liin stetig zunehmen. 

4. Die wosenllit hslcii Mittel zur ViTbesserung solcher FliissinOndungen mit nlarkci- Flnt sind: ein- 
beitlicbes regelmäßiges Bett, also Beseitigung von Inseln und Sandbänken, Abtlachung scharfer Krüm- 
aniDgen, Einfassung des Bettes (Sa: des Niedrigwasser mit niedrigen LeitdSmmen, Offenhalten möglichst 
troler FUUhen f&r das Hochwasser. 

5. Für die Ausführung süid zu empfehlen: Rasche Herstellung der LeitdSmme, verhältnismäßig 
lanj?same Ausführun g der Sperrdfimmo, abgcpf ben jedoch von deren unteren Schichten, kräflige Bafrge- 
nuigen, namentlich bei Stromspaltungen in dem Hauptarme; gleichzeitige Vertheilung der Arbeiten über 
^ imze fhiglidie Fiussgebiet. aber Bevorzugung der schlechtesten Strecken und BerOcksichtigung der 
Sdiiffiihrtshitereasen; günstige Httwnkuiv dea Stromes durch geeignete Verbindung von Regulierangs- 
v^cn, Baggerang und Ablagerung des Baggermaterialea. 

31* 
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Rg 1"^ ?potÜt TOT der l^rrektion 
Ktf.lf Bremea. 




Ftg. 8S. Qu«qiKiiil* der Weaer iwiidMii Bremen und der WeecP'Mflodung. 



i^i Die übrigen Bericiitfr Uber FlussinUndungen. 

Diese Berichte, so interessani sie an' und für sich sind, würden eine zu weite Tertiefüng in das 
Detailstudimn der behandelten Hfiaddngsgebiete erfordern und hiedatch den Rahmen dieses Berichtes 
wesentlich überschrtiten. 

Die Congressbeschlösse in die-cr Fni«?»» hilfien f>ine erschöpfmdc Darstellung der nllgemeinpn S;ich- 
Ijige, welche insbesundere füi' Österreich-Ungarn, welches große, in d;is offene Meer mit starker Flut- 
whrlcung einmfindende Fl&sse ideht besitzt, jedenfells genOgt. 

Von ganz besonderem Interesse und hohem Werte ist jedoch noch der Bericht Herrn Fnrgues, 
OonerolinspeGtora des ponts et chauss^s im Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Paris unter 
dem Titel : 
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t) Ober die BeiliiiginHim rationeller Trecienmg der kUneflichen Ufer einee schHfberen Fleeeee 

mit iieviregiieiien firunife. 

Herr Generatinspector Fargae hat scbon im Jahre 1868 die G^eUc über den Zu«aiiiineiiha(ig dw 
Fliustraeiorang mit den Queiprofllen, kidbewnder« aber mit der Tiefe eines Flusses mit bewegUehem 

Boden in wissenschafllichcr Wci*c entwickelt und in den »Annales des ponts et chaussi es- veröffentlicht. 
Diese damals ausgesprochenen Grnnd?fHze haben spitht i- >i( Ii wiederholt bewahrheitet und verdienen für 
die Tfiicierung liünftiger Flussreguherungen die aUergrüüte Beaciitimg, dalter sie an dieser Stelle wieder- 
gegeben werden mflssen. 

Die Wirkung eines Flnsses mit beweglichem Boden ist im allgemeinen diese, das^^ die Ufer in den 
concnven S(( I1'>n au<tfrewa<:chen und die WassertieCen doct vergrößert werden, w&hrend sich an den eon- 
vexen Ufern Aniandungen bilden. 

Generalinspeetor Fargue hat nun die wahrhalt sensatlondle und bidier leider nodi nicht gehörig 
gewürdigte und verfolgte Entdeckung gemacht, dass es bei jedem Flus>:gefiille eine bestimmte IVacierung 
deä Flusses gibt, bei welihi r ah h rine möglichst gleichmäßige Wus-crtiffe im FIu>4iotte entwickelt, ohne 
dass störende ^»uerbarren mit geringen Wassertiefen sicli zu bilden vermögen. Die Form des Grundrisses 
des Flusses mu^s dann aus einer Rdhenfolge von mehr der Paiabel als dem Kreisbogen sich näliemden 
Bflgen bestehen, wobd sieh die Unsstieren regdmillg ausbilden und auch zu «halten vermögen. 

Fargue halte bereits im Jahre 18G4 eine Strerkp der regulierten Garonne zu dem Zwecke studiert, 
um die Gesetze der Fln?^^r'ttbil(lung kennen zu lerneti. wobei er fand, dass das Flussbett nur dort ein 
nigeUurißiges Lüngenprotil Lesaö, wo sich die Krümmimg der Axe des Flusses iu allmählicher, conUauier- 
licher Wei^ Ändert und wo dieLInge der einzelnen Curren, das heiBt dieEntferaung zweier aufeinander- 
folgender Wendepunkte weder zu groH not Ii y.w klein ist Überall, wo jene Bestimmungen nii Iii bestehen, 
wird das Bett von isolierten Gruben gebildet, ilie von einnnder diirrli rntiefeii, Seiiwellen oder wasser- 
arme Stellen getrennt sind, welche sich rasch wieder bilden, so ot\ sie auch durch Baggei'Uügen beseitigt 
werden sollten. 

Der Bestand dieser Gesetze wurde später an anderen Flflssen, insbesondere auch an der Seine 
unterhalb Rouen geprüft und al? richtig nadigi wiegen. 

Durch Schlüsse aus diesen allgcuieiuen TLatsachen ist es gelungen, eine gewisse Auzalil von Regplti 
zu formuUeren, welche, olme das Problem d«r besten TratAmmg der liQnstlichen Ufer eines Flusses mit 
beweglichem Boden vollständig zu lösen, inuneriiin geeignet sfaid, nfltdiehe Fingeneige za liefern. 

Man hat dieser Trace dr n N' imeii der ,Sinu30idaltrace* beigelegt, welchen Namen Herr General- 
inspeetor Fargue nicht als ganz zutrefl'end anerkennt. >iach ihm sind die empirischen Regein der 
ratiouellen Tracieruug die folgenden: 

Damit das Bett sich bestfindig eritalte, muse jedes Ufer eine Aufeinanderfolge von krummlinigen, 
sber wechselnd concaven und convexen Bögen aufweisen, wdcfae an den Wendepunkten sich aneinander 
tangential anschließen. 

Damit das Bett eine ausgiebige Tiefe erhalte, muss das von der Gesammtheii der Tangenten der 
einzelnen Corven gebildete Netz Seiten und Winkel haben, die weder zu groB noch zu kl^ sbd. 

Damit das Bett regelrnftSig sei, muss der Bogen nicht nach einem Kreise geformt sein, sondern vom 

Wendepunkte mit einem unrndlieb i^n nRen Rndins bf <rinnen. welcher nacli und nach kleiner wird und iu 
di-r Mitte des Bogens sein Minimum erreicht, um dann gegen den nächsten Wendepunkt in derselben 
Weise zuzunehmen. 

Ebenso muss auch die Flnssbreite vom Wendepunkte abwftrts gegen die Mitte des Bogens zu- 
nehmen, wobei die Wendepunkte am rediten und linken Flussufer nicht in einem Querpibfile liegen 

dürfen. 

Diese beobaciiteten und wissenschaftlich durcli iierm Fargue erwiesenen Thatsachen wurden iu 
den Jshren 1875 und 1876 durd) Vornahme eigener Experimente untersucht, durch weldie sie glSnzend 

bewaliilieitel wurden. 

Anlä-^Hlii li der rriter~nehnng Ober die Znf.ilirten 7.nm Hafen von I l'ii iir iuk cnt^ehloss sich derbiezu 
eingesetzte Aussclmss, Experimente über die beste Trace eines zu regulierenden Flusses an einem 
künstlich hergestellten Flusebette anzustellen, wozu das Wasser aus der Eistey des Bögles bdm Wehre 
von G&tebourse abgeleitet wurde. Der von die.-<er Stelle an-^ gespeiste kOnstliche Ganal hatte eme L&nge 
von ("lO m, eine Breite von 1 m und eine ebensolche Tiefe. lHe-;e Verhältnisse sind so gewählt word. t;, 
dass das Ganze im Grundri?-;e eine annähernde Nachbildung eines Theiles des Gai-onne-Laufes, ungeiähr 
im Maßstäbe 1 : luü, darstellt. Die breiten wände wurden mit Holz verkleidet und der Grund wurde durch 
euie mehrere Dedmeter tiefe Sandschichte gebildeL Ober* und untpihalb wurden zwei Bassins mit 
Schützen angelegt so dass man die Wasserfüln *iii'> und den Wasserstand nach Bellten Andern konnte. 
Die Stromgeschwindigkeit wurde durch einen Schwimmer angezeigt. 
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Nach jedem Versuche Ober die Wirkung des strömenden Wassers auf den sandigen Grand dieses 
Canales wurden Qnerprotlle aufgenommen in Entfernungoii von f>-50 zu 0-50m,. so dias man im»lande 

war, die ganze Configuration fle? Bodrn- dur* h !^rhichtencurven darzustellen. 
Eis wurden nun drei Keihcn von Versuchen gemaclil. 

Bd der ersten Reihe Ton Versuchen wfihlte man fflr den Grundrlss des Versuchficanates ein« 

Trace, die, wie dies In solchen F'dlen häufig vorkomtnl. von Kreisbögen und geraden Strecken gebildet 
ururde, die <ich tangentiell verbinden mil i 'mi-v yloielimäßip-n Biviti vuii 1 /*( zwi-du-n iH idfn Ufern. 

Auf dem so eingericlitcten Cannle wurden im Juni und Juli lb75 neun nufeinandcrfolgende Ver- 
sndift Torgenommen. Jeder Versuch dauerte sieben bis acht Stunden mit ungefähr gleich bleiboider 
Geschwindigkeit und Wasserfährung. Am Ende eines jeden dieser zur ersten Reihe gehftrigtti Versuche 
wurden Querprofile aufgenonmien. 

Hiebei vviirtio {rpfiindcn, da-? /.w,ir wie frcwölmlich die Tiefen am concaven. dip Untiefen nm ron- 
vexen Ufer entstehen, dass aber diese \'t>rlheiiung eine sehr unglciclunäßige ist, insbesondere abi-r, das? 
sieh in deir Gegend eines jeden Wendepunktes der Krflmmung eine das Flussbett von 
einem Ufer zum andern schief kreuzende Sandbarre oder Schwelle jedesmal gebildet hat 
zoi^!o -Ii h al-n auf (<xpcrinientell>'tn Wege, dass die Traciening aus Kreisbögen und Geraden 
keine wünschenswerten liesullate hefem kann. 

Es wurden nun die weiteren Versuche mit ebem anders tradwten Canale angestellt, für welebea 
die Trace von Hmn Generatmspector Fargue in folgender Weise entworfen wurde: 

Es wurden fünf nnf'':nnndcrfo!|.'i ii(lc Ctirrm nn;.'e1»"/'- '^vohfi die drei ersten den von I lern» Fargue 
entwickelten Bedingungen für die ralioiu-lie Traciening hinsichtlich der Krümmung und der Flussbreiten 
entsprachen, wahrend die beiden übrigen Gurren als Gegenprobe absichtlich anders, also nach Ansicht 
llerm Fargue s mangelhaft entwickelt, hergestellt wurden. 

Herr Fargue zeichnet«' nun im vorhinein die .Ausbildung der Flussohle mit Rücksicht auf seine 
Theoiie in einr>r Skizze, welche, mi* den sp&teren Resultaten der Versuche verglichen, das vollständige 
Zutreffen seiner Anschauungen nachwies. 

Uit diesem nen tracierlen Canale wurden Versuche mit kurzer und sehllefiliclt mit Ulngeier Dauer 
untemomnen. 

Die VfT'iarlic mit kurzer Dauf>r wurden in der Zeit vom 25. bis zum 31. August 1875 TOrgenommen, 
wobei jeder Versuch sechs Stunden währte. 

Die Versudie mit Ungerer Dauer wurden im Jahre 1876 ausgeführt, und zwar wurde einer auf 31, 
einer auf 21 Tage ausgedehnt. 

Diese Resultate hab*^n auch den zu Pari= ln?onden fünften intrmalionalen Binnensrhiffahi [--riongre*-! 
veranlasst, eine Resolution in dieser Angelegenheit zu fassen, welche bei den Resolutionen zur zelinteo 
Frage unter Punkt G erwähnt wurde. 

Hit dieser Resolution wird die Aufmerksamkeit der Ingenieure auf den Nutzen gerichtet, welcher 
aus der Verallgemeinerung dieser Studien Herrn Fargues erwachsen müsse. Die Resultate dieser 
Studien sollten auf dem nächsten Congresse zusammengestellt werden, um die Rofreln festzustellen, welche 
für die eventuelle Wald eines Minimalbettes in Flü^n mit und ohne Flutwirkung zu gelten b&tten. 

Diese interessante Aufgabe wurde audi in der Tbat beim nftchsten im Haag im Jahre 1894 slatl- 
gehabten sechsten internationalen Bhmenschiffahrts-Gongressc in wflrdigster Weise weiter verfolgt. 



Capitel 28. Die Excursionen des fünften internationalen Binnen- 

schiifahrts-Congresses in Paris. 



Dieser Aii^flutr dauerte vom 18. bis zum äO. Juli und halte die Besichtigung der Canäle des Industrie» 
reichen Norden Frankreichs zum Zwecke. 



Es wurden die Hafenanlagen der Sociale des Hines in Lens und die Vorrichtungen zum Verladen 

der Kohlen besichtigt. Ähnliche Finrichtungen wurden auch in den HafemuDlagen der KohlengesellschaAeii 
von üruay und Maries einem Studium unterzogen. 



A. Ausfiii<z; nach Nordfrankreicli. 



a) Die mechamache Eohlenverladniig. 
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Die Einrichliing für die mechanische Kohlenverladung in Maries ist aus der nachstehenden Figur zu 
entnehmen: 

fUMi^Jdf"— ■ r- 




Fig. 83. Einnchtung für ilie mechanii-che Kohlerivcrliuhiii); in Maries. 



Diese hydraulischen Kippvorrichtungen haben sich bestens bewährt. 

Man kann leicht 20 Waggons in der Stunde verladen, könnte aber im Maximum selbst 25 Waggons 
oder 250 / in der Stunde bewi'dtigen. Die Gesellschaft verladet itn Maxinnmi 3(K)0 bis iCKM) t Kohle per Tag. 

Gegenwärtig besitzen alle Ölwerke des Nordens und des Pas de Calais Verladeqnais, an denen die 
denkbarst verfeinert! n und siimrcichslen Einrirhtungen vorhandt-n sind, um die Manipulations- und Ver- 
ladekosten auf ein Minimum zu bringen. Diese Quais bieten einen großartigen Anblick. 

Am selben Tage wunlo der Hafen von Dünkin hen besichtigt. 

b) Das Hebewerk bei Fontinettes. 

Am 20. Juli wurde «las berühmte SchilTshebewcrk von Fontinettes besichtigt, welches am Caaale 
.Xeufosse gelegen ist und eine Höhe von 13-3 m überwindet. 

An Stelle dieses Hebewerkes bestand früher die noch jetzt erhaltene fünffache Schleusentreppe, 
welche aber für den bedeutenden Verkehr von I.jOO .Schiffen im Jahre nicht mehr genügen konnte. Das 
Hebewerk ist für Schiffe von 38-5 i« Läni.'»'. 1-80»» Tauchtiefe, ö in Breite und 300/ Ladefi'ihigkeit 
bestinmit und erfolgt die Hebung in mit Wasser gefüllten Trögen, welche auf hydraulischen Press- 
kolben ruhen. Solche Tröge (bewegliche Schleusenkammern) sind zwei nebeneinander angebracht, wobei 
sich abwechselnd der eine nach aufwärts, der andere nach abwärts bewegt, wodurch die Last ausbalan- 
ciert ist und das Übergewicht des sich nach abwärts bewegenden Troges die Hebung des aufvvärts- 
sleigenden Troges veranlasst. 

Im ganzen und großen ist dieses Hebewerk dem in Englat>d bei Anderton zur Verbindung des 
Flusses Weaver mit dem Trent- und Mersey-f;anale im Jahre lülö erbaut«'n Hebewerke nachgebildet, 
wenn auch für schwerere Schiffe construierl und vielfach vervollkommnet. Das hydraulische Hebewerk 
von Anderton ist nämlich bloß für Schiffe von 80 bis 100 t Tragfähigkeit conslruiert, die Höhen- 
dilTerenz zwischen Ober- und Unterwasser betrug dort 15*4 »«. Das Gewicht eines gefüllten Troges 
beträgt 800 t. 

Die Verbindung zwis< hf>n d<*n Canalhaltungen luid den Trogschleusen ist durch Zngschülzen her- 
gestellt. 
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Die Aii.*ichl des Asccnseurs von Fontinettes isl aus den naclislehendeti Fig. St und Sö zu entncliinen: 



\ 




Fig. 84. Scitenaniiirlit des Hebewerken v(in FonlinetJes. 




Fig. 85. VorderaujsicLl de» Hubcwcrke« von FonÜaettes. 



c) Der Canal du Centre in Belgien und das Schiffshebewerk in Louviere. 

Nach detn);elben Prini ipe ist auch das Schürsiiebewerlc am Canal du Centre in Belgien bei Lou- 
viere construiert, welches bereits im Betriebe befindlich ist. Hier soll eine Höhe von 6G m ei"sliegen werden, 
was mit Hilfe von vier liydranlisclien Schiflshebewerkon, von denen drei eine Höhe von 16-9 >« und eines 
von 1 .j • 4 «j besitzen, bewirkt werden «oll. Das eine dieser Hebewerke bei Louviere ist bereits beendet, 
die drei übrigen sin«l noch im Bau beirriffen. 

Da> LAngen- untl Qiiei-profil des Cunales du Centre ist aus der nachstehenden Fig. 80 zu entnehmen. 

An Stelle «lieses Hebewerkes wären sonst nichts weniger als IG gewöhnliche Kammerschleu^en zu 
je V'20m Fall nolhwendig gewesen. 



Google 



240 




fig. bti. Lttngtrn- und ^ueriirolil des Canale« du Onlr«. 




Fi(f. 87. Aiiüiclit des liydrnulit^'licii Hebpwprfccs von Loiivicre. 
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Die Figtiren 87 bis 92 zeiKcn zwei Aii?iclilon, den Lünj:t?npchnitt, den Grun^lriss und den Quer- 
schnilt des hydraulischen Hcbewerlces von Louvit-re. 

Das Hfbewerk beslelil aus eij^erni'u Aquäduclen 1', an der oberen und T, T', an der unleren 
Haltung, dann aus zwei nebencinanderhegenden. im verlicalen Sinne beweglichen Blechlrögen oder Kam 
nu-ni A, A,. 






Fif. 89. Langeiit<clinitl de« liydraulifchi;» Hel>e\verkvtf von Louvi^re. 
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Diese Kflsten sind mit Wasser gefOllt und durcfi efeeme Zugthore 7, 7, T,' wasserdicht abge- 

seh]o>5eti. Durch rihiiliciie Thore sind auch die Aqufiducle an den an die bew^^ichai Kammern 

aoschließondeii Eudfii ab'^'esrlilo^.^pn. 

Die Kammern A i sind in ihier Mitle je durcli einen Slempt:! 1\ I\ unlcri^tritzt. Derselbe ist hoiil, 
wasserdidit abgeschlossen und taucht in einen mit Wasser gefüllten Presaqrlinder L^ L, ein. Diese beiden 
Presscylinder sind durch die Rohre R untereinander verbunden. Beide Kammern sind gleich gebaut und 

htA gleicher W.is-i iffillnn'^'- auch ^dcirh >< liwor. 

Erhält nun eine Kammer etwas mehr Wasser als Übergewicht, so wird sii- sinken und hiedurch die 
andere Kammer zum Steigen bringen. Wird die Verbindung der beiden Presscylinder durch einen Scbietwr 
Z abgesperrt, so stellt man dadurch die Bewegung der beiden Kammern sogleich ein; ist der Schiebe 

nur theüweise gcrifTiul. so kann das Wasser au« pitifni Pre.«>cylinder in den anderen auch nur lanpam 
öberfließen und die Bewegung der Kammi^ rn wird dadurch verzögert. Der leitende Maschinist hat also die 
Bewet^ung der beiden Kammern vulikomuit n in der ihuid. 




Ftf. 90. Grundriß de» hydrnulüclien Hcbewerketi Ton Loinritre. 




Fig. 91. QuerschiüU d«s hydiauliecben Hebewerkes von Looviira. 

3j* 
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Es genügt, die niedergehende Kaniuier mit eber Mehrwassethöhe von 0*30 m 2tt veraehen, um 

in Bewppnnp zu cptzen, das heißt dif R( ibiin^' zu überwinden. 

Beim Hebewerke von Andetton taucheu die Kammern in Wasser ein, wodui'ch sie au Gewicht ver- 
lieren tittd im lebten Stadium die Kraft feMt. nm die aufsteigende Kammer hmaufzubringen. 

Diesen Htsstand hat der Constrocteur Clarlt beim Hebewerke fon LouvKre vennieden^ indem 

€r die Kammern nicht mehr in Wasser, sondern in volllcommen wasserfreie Räume senkt, die vom Canale 
dnroh Schiebethore abgescldossen sind. Beide Kammern erhalten hfi ihiPr Vorticalhpwffrnn? Führungen 
und zwar an sectis Stellen T',, I',, l '^ und 1'^, durch welche jede Abweichung von der verticalen 

Richtung wftltrend der Bewegung ausgeschlossen ist. 

Die Abschlussthore J*„ T,, T/, 'J\', sowie auch die die Aqaftduct«- ahs* Idießenden Tliore hängen 
jiuf ülior Rollen ^'cführli n Kotfon, wolrlie mit Gi^rengewichten verbunden sind. Da.«; Aufziehen cowic auch 
Hirial)l:is?f^n pflniiiil lieber dieser Thore gescliieht tiurch Druckwasser. Die Bedienung sämmtlicher Ventile, 
geschieht ilurcli Hebel, die im Maschinistenhäuschen J durch den Maschinisten bedient werden. 



M:3 : 




Fi;. 93. SitnatioMplan de« H«bew«riiies bei LoutUi«. 



Die Baiiki i^ien hf tra^r n 1 ,205.07:2 Francs. Die Prolicn sind zuMedenstellend ausgefallen und trerdra 
SdiilTc in 15 Minuten durchgesi hleus-t. 

Nuchdcra sich das Priucip der hydradiHsehen Hebewerlie bei Louviire ToUkoromen bewShrt hat, 
hat die belgische Regierung den Bau der drei anderen Hebewerke nadi demselben Systeme angeordnet, 

was auch 1x1 I i Zuge ist. 

Das Iletu wcik voll I.otiVFt'te i-f das größte aller rlcmrtifrfr) Iwsl-Iiondon Anlagen der Welt. 

Die Vortheile desselben gegenüber den sonst erlorderiiclien vier Kammerschlcusen sind sehr bedeu- 
tende, denn die Idzteren Wörden einen Kostenaufwand von 1,340.000 fVancs, also um 385.000 Francs 
mehr erfordem, anstatt 15 Minuten dreimal so viel Zeit zum Durchschleusen eines SchifTes erfordern, und 
anstatt 75 m' Wasser siebenmal so viel, nämlich fiOOin', und dies schon bei Anwendung von Wasser> 
sparbassins. erfordern. 

Überdies wird beim Hebewerke auch am Bauplätze, an Dienslpersonale und Erhaltungskostcn viel 
crq>art. Nacli den heutigen Erfohruugen können sonach hydraulische Hebewerke selbst ffir grote Canal- 
schifle von 3.jO l überall ohne Schwierigkeiten verlässlieh avisgeffdit t werden. 

Sollen SHüfTc von ^rrAPerer Tragfrdiiu'k' it. r!l>n von f>00 bis 700 f auf so li. di.iiteiidp HAhe 
gehoben werden, so dürlleu hicfür andere Systeme, nämlich die von Prüsmann erfundenen SchiÜshebe- 
werkc mit Schwimmern Tortheilhaller sein, wie dieselben auch für die neueren deutadien Canflle vor- 
gesehen und am Dorimund-Ems-Canale auch bereits im Bau sind. 

Ein derartiges gut funi tionierendes Modell war auch in Paris gelegentlich des fOnften Bhmoisehifr- 

fahrts-* 'oTitTressci; aus^^estellt. 

Eln-nso waivn auch Modelle von geneigten Ebenen nacii t lanunarit und I'eslin vurhundcü. Ober 
welche an anderen Orten bereits berichtet wurde. 
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d) Der Panama -Ganal. 

Dass man von der Anwendung von derartigen künsUicIien Hebewerken selbst bei großen Ocean- 
schiffon niobt zurückschreckt, beweist das in Paris ebenfalls vorgelegone Modell und Project för eine 
SehitTseisenbahn, welche zur Vollendung des Panania-Canals dienen soll, indem die Schiffe an der schwie- 
rigsten und noch rückständigen Einschnittsstelle bei Culcbra über die Wasserscheide mit starken Stei- 
gungen gezogen werden sollen. 

Das SchifT sitzt liiebei in einem Trockendock, welches sich auf vier Eisenbahngeleisen und zwei 
l)oweglichen Gestellen mit Hilfe von locomotivarti^en Motoren bewegt. 

Die erforderliche Kraft soll 15.000 Pferdekräfle betragen, die Geschwindigkeit der Fortbewcgimg 
18 hm per Stunde. Ein solches Dock könnte im Tage acht Schiffe befördern. 

Die Situation des Panama-Canales und der projectierten Schiffseisenbahn ist aus der nachstehenden 
Figur zu eninehmen: 




BmnÜgUr TkaCi int Iftveau 
Sihim euaitaltn. in' dtr (al^nt/ 

V'wf. 93. Situation tl«»s Paniima-Cnnale^. 



Eine Ansicht des [irojectierten Schiffswagens zeigt die nachstehende Abbildung, Fig. Di. 

Der Panama-Canal war ursprünglich als Niveaucanal, das heißt in derselben Weise, wie der Suez- 
Canal ohne Kammerschleusen projecliert, trotzdem das Flutintervali am Atlantischen Ocean nur 30 bis 
40 nn. am Stillen Ocean aber C m beträgt, wodurch sich nach den Berechnungen der französisclien Inge- 
nieure eine Geschwindigkeit von 1*17 »i 
per Secunde für den Eintritt des Wassers 
aus dem Stillen Ocean in den Canal er- 
geben hätte. 

Es muss als sehr fraglich bezeichnet 
werden, ob bei so bedeutenden Niveau- 
differenzen l>eider Meere ein Niveaucanal 
ohne Schleusen überhaupt denkbar ist; 
aber auch selbst diese Möglichkeit za- 
gegeben, bietet die Ausführung des Pa- 
nama-Canales als Niveaucanal fast un- 
übersteigliche Schwierigkeiten dar. Man 
hat beim Panama-Canal fünf Strecken 
von verschiedenem Charakter zu unter- 
scheiden, und zwar: 1. die Mündung des 
Canales in den Atlantischen Ocean; 2. die 
Cliagres-Strecke; 3. die Gebirgsslrecke 
(I6A7« lang); 4. die Riogrande-Streeke 
und 5. die Mündimg zum Stillen Ocean. 

Die beiden Mündungsstrecken liegen 
unzweifelhaft sehr günstig. Die Chagres- 
Strecke ist wohl im allgemeinen flach, 
wird aber immerhin von Höhenrücken von 
bis öS »»Höhe durchsetzt und bietet wegen 

des \Vildnusses Chagres manche Schwierigkeiten, die man durch Herstellung eines Sammelreservoirs für 
6ü0.0<")0.000 W'asser, durch welches die 1200»»* per Secunde messende Hochllut des Chagres auf 
40O m' per Secunde herabgebracht werden sollte, zu bewältigen hofTle. Ähnliche Verhältnisse zeigte auch 
die Riogrande-Strecke. 




Y\f. Oi. .\nsirlil ili'si ScInITsw.ijrfiiti für liie prujcclierli' ScIiifTseisenhatin 
filier iliu (lulebra am i'anama-(^anale. 
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Ganz unüberwindliche Schwicri^rkeiteii bietet aber zweifellos die 16 km lange Gcbir^'sstrecke, deren 
Elns4illelung immer noch fast tOO m über dorn Meeresspietjel liegt. Hier müsslen Ein«chnilte von ungeheue- 
ren Dimensionen hergostelll werden, wobei das brüchige Felsmateriale auch noch ganz unvorhergest-heiu' 
Schwierigkeiten schuf und flache Böschungen, für deren Herstellung unerschwingliche Capitalien nOUtig 
wjiren, unerlässlich sclieinen. 

Alle Einwendungen compelenler Fachmänner, welche die Herstellung eines Schleusencanales 
empfahlen, scheiterten an der unverrückbaren Idee Lesse ps", einen Niveaucanal nach dem Muster des 
Suez-Canales erbauen zu müssen. 

Lesseps hielt an dieser hlee noch fest, als schon die Geldmittel zu fehlen begannen und wollte die 
Durchftihrt im Niveau, wenn nicht zu jeder Zeit, so doch mindestens zur Zeit der Flut bewirken, zu wel- 
chem Zwecke der Canal weniger tief ausgehoben zu werden brauchte, eine Idee, die noch viel zweifel- 
hafter ist, als die Ausführbarkeit des Niveaucanales überhaupt. 

Endlich, als die Kat.istrophe schon im Anzüge war, trat Lesseps selbst im .hüire 1887 mit dem 
Projecte eines Schleusencanales herv'or. Er projectierte 10 Stück Schleusen mit einem Gefalle von je 11 »i 
wobei die Scheilelhaltung 19 ih über dem Meere liegen sollte. Das Lüngenprofil dieses Projoctes ist aus 
der nachstehenden Fig. 95 zu entnehmen : 




Fig. 95. LangensrhniU (k-s Panama-Ciinals. 

Die Schleusen, die Ei f fei projectierte. sollten alle aus Eisen mit eisernen Verschlusspontons con- 
slruicrl werden. 

Inzwischen trat «lie unvermeidlii he Katastrophe ein, die allgemein bekannt Ist, und so wurde der 
begonnene Bau. der l.iOO,<>(X).OOü Francs verschlungen hat, verlassen. 



ei Der Nicaragua - Canai. 

Schon in den Fünfziger-Jahren bildete sich in Amerika eine Gesellscliafl zur Personenbef»'irderung 
auf dem San Juan -Flusse und dem Ni<aragua-See, die aber durch die inzwischen entstandene Panama- 




Fit;. UO. äituaüoii uud Liiiijfutiprotil Je» Nicani^^ua-CaualtM». 



Dlgltized by Google 



255 



Qssnbahn TerdrAngt wurde. Die Studien fOr einen Nicaragua -Ganal worden jedoch forigteetst und ist 
begrfindele AussiGht voriianden, doss dieser Canal durch die Nicaragua-Canalgesellsdiaft, welche lehon 

5,0OO.(X)O Dollar? für Vorarbeiten verwendete, zur Ausführung gelangen werde. 

In iIlt That i>t die Anlage eines Seecanali"> zwisclirn dem Atlantischen Ocean und dem Stillen Ocean 
unter Benützung des Nicaragua-Sees leicht ausführbar, da der '6ö m über dem Meere liegende See genü- 
gende Tiefe besitzt und die Wassermenge fär je diei Schleusen im Osten und Westoi desselben I>eqnem 
liefern kann. Auf der Ostseite sind bei Greytown und an der Westseite bei Brito die Häfen leicht einzu- 
richten. Um die durch den Nicarn^rnn-Seo gebildete Scheitelhaltung noch zu vt tnifliren, wird auf derO*t- 
seile der Juan-Flus-; durch einen Uainni bei Ochoa. fonier die Seiti'nzunü>>e Descado, San Francisco und 
Machado. dann auf der Westseite der Tola künstlich aufgestaut, so dass eine 195 km lange Wasserstraße 
im gleichen Niveau des Nicaragua entsteht, wShrenddon der ganze Canal einsdilietlich dieser Scheitel- 
taallung ±1^ km lang i.«t. 

Die Situation und das LAngenjirofll des Nicaragua-Canales sind aus den Torstebenden Sldzzen, 
Fig. 96, zu entnt Innen. 

Mach Besiclitigung des Hebeweifces von Fontinettes wurde die Reise nacli Calais forlgesetzt und 
daselbst der Hafen einem eingdienden Studium unterzogen. 



B. Ausflug zur uiiteren Seine und deren Flutgebiet. 

a) Bas Stauwerk bei Foses. 

Am Juli \viinl<' von Pari.s mit dem DaniiifschilTo auf der Seine zum bekannten l^uwerke ander 
Seine bei Poses gefaluen, welches durch sein bciit utcndes, 4 l' m l)i lnigrnde? Gcf'dle und .'ifine .lußerst 
zweckmäfiige und sich gut bewälirende Construclion für Österreich auch desiuüb von besonderem 
Interesse ist, wefl das im Wiener Donau-Canale bei 
Nussdorf projeetiertc Ahsi lilus>\vcrk ebenfalls nach 
diesem Systeme bereits im l'.,in lir^'rifTpn ist. 

Dieses im Jalire 1880 vollendete Wehr ist vom 
Chefmgenieiir Gamfr6 nach folgendem Principe 
constniiert: 

An der Unterkantc der Eisenconstruction ein«: 
über den Fluss gehenden Brücke sin<l in Abständen 
TOD r l^Ü m eiserne Setzpfosteu um Cbaruiere dreh- 
bar, iriihrend das untere Ende dieser, bd gesehlos- 

senem Stauwehr vertical stehenden Pfosten an eine 

im Niveau d»'S Flussgnmdes liegende Schwelle eine 
Anlehnung' findet. Je vier solcher Se'.ziifosteti (I.os- 
sUuider^ bilden zusammen ein Feld und können mit f ijy. 97. QuerschniU der bewegücheu Webrc an den Schifl»- 

Bilfe von Ketten und Krahnen so aufgesogen werden, doKbUbum tod Fbm. 




Fig. 96. AiMklit der bewegUch«ii Webte an den SchUbdnrcblSMen Ton PoMa. 



dass sie sich um die obbesprochenen oberen Charniere um einen Winkel von 90 Grad drehen imd dalier 
vntcr die Eisenbrücke in eine horizontale Lage kommen. 

Zwischen diesen l*30m von einander entfernten Losstflndon ist die eigentüdie stauende Ver- 
^cUnssvorrichtnng, welche aus RoU&den besteht, wie sie zum Verschlusse gewöhnlidier Froster Terwendet 
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werden, mit don Unteisebiede jedodi, dut die einselnen Holzleieten hier 8 m dick und breit und mit 

eisempn Cliamifrbändt rn vorhunden sind. 

Die ConstrucUon dieses Welires ist aus den vorsteiieDden Figuren 97 und 98 ersiclitlicli. 

b) Bas FMoeniT Wehr bei Magdeburg. 

Eine filinlicbe Ckinslruction wurde 
ftbrigene im lehre 1875 an derEüie Iiei 
Pretzien in der Nähe von Megdeburg we- 
wcndt't. wobei jedoch die unleren Fndt'n 
der Lüsstünder keinen Anschlug' gegen 
eine feste Schwelle liesitzen, sondern den 
unteren Halt durch einen Guseltopr er^ 
halten, weiclier in den Qaerschlitz einer 
an dem Grundwdire einbrachten Platte 
einfällt. 

IMe Constniction des Pcetaeoer 
Wehres ist ans der nebensteliendenf^. 99 

zu entnehmen. 

An den verschiedenen Stauw« rli< ti 
der Seine konnten übrigens auch alle 
denitbarenGonstructionenvonVefsehloss» 
arten studiert werden, deren n&bere Be- 
«clireibung jedoch, als bekannt, enUaUcB 
kann. 

An demselben Tage wurden noch die Hfifen von Hdvre und Ronen und die Mflndung der Seine 
besiditigL 

C. AuöÜüge in die Umgebimg von Paris. 

Am 25. nnd 27. .liili wurden die Srlileu?e von 9-2 >/i nffälle hei T,;i Vilefte in Pari-; imd die Zug- 
brücke in der Rue de Crime, am id. Juli die Bauten beim Stauwerke der Seine bei Suresnes und bei 
Bougivul heäichtigL 

Am 25. Juli fand ein Ausflog zum Hafen von Bas-Vignons uod eine Befalirung der Seine mit Besidi' 
tigung der interessanten Stauwerke bei E^ry, Ablon und Vorl ii TAni-diii-j slalt. 

Am 27. Juli wurde ila> Stauwerk von .Toinvillf !ir>n< lit und die Ürsiclitigiui^.' drs Schifl'-izufrc- mit 
Seil ohne Ende, welcher auf dem St. Maurice-Ganul zwischen Charenton und der Schleuse von Gravelle 
in Betrieb ist, rorgenommen. 

Am 26. Jnli fand endlidi dtt* Ausflug zur Besichtigung des Stauwerkes bei Noisiel statt 



D. Ausflug nach Mittel- und Südfrankreich. 

Am Juli wurde der Canal de Briiire beijucht, welcher die Seine mit der Loire verbindet. Da» 
interessanteste Bauwerk bildete hier die Ober die Loire bei Briare fahrende eiserne CanalbrOck» ^oat 
canal), wekhe 1.') ÖfTnun>ren zu 40 w und im ^ranzm eine Län'^'t- von 0(12 in bi sit/.l. Ihre Breite beträgt 
77i'"- D'*' Laufsle^'c sind ni< lit in d>'r ('analbrückr. sondern von auCcti auf ('.oii-uK ii ati^'i'brachl. 

Am 1. August wurtlen das berülimte Eisenwerk Creuzot, tlie Heservoirs bei Torcy-Neuf und Monl- 
aubry und die Schleij^n mit großem Gefälle am Canal du Centre besucht. Die Geßlle betragen 5' im. 
Die Entleerung der 1200 m* fassenden Kammern geschieht in '!^er bis fünf Minuten mittels Cylindov 
schützen. 

Am 2. Au;ru>t Tand der Ausflug auf der Sadne von St. Gcrmain au mont d'or bis Lyon und auf 
der Khöne von Lyon bis Viennu statt. 

Die Saöne ist in dieser Strecke canalisiert und besitzt mftehtige Schiensen von bis 160 m Lftnge and 

16 m Weite, welche 12 bis ITi Falu7.euj.'e auf einmal fassen können. 

Das letzte Wrlir ist au di r Kiuiiiriiidiin..' d« i- S.-H'uir in di<- Riiünt' l>ei la Midatiere. K< bat eine Län;:e 
von lOi Dl, ist ohne jfj.'lielicm Mitteipti iler und kdi|.dicli mit f» m liohen Klappen narii dcni Sy-teaie 
Pastjueau construierU Das Aufstellen und Niederlejreii der einzelnen Mol/tafeln (Klappen) geschieht von 




Fig.99.W«lirbeiFMikii. 
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Poirt e'schen eisernen Böcken aus. die unigeli Kl werden können, mit Hilfe von Kellen. Dii'sc Construclion 
ist wesentlich vorllioilliafler. als die von Chanoine anKewendele, wo »las Manöver vom Ufer aus mit 
• iritr Zalmslanife gt'scijielit, und fand auch deshalb in Amerika am Ohio-Flusse Anwendung. 

Die Pliolograpliie eines Mo«lell«>s diese.s Syslemes, an w«'lfhem das Manöver erklärt wurde, wird in 
nachstehender Fi^'. 100 wiedergegeben: 




Fig. 100. Modoll nach dem Sysloine Panqucau. 



Die Rhöne von der Saöiiu-Mündung bis Vienne bietet insoferne auch ein hervorragendes Interesse, 
weil hier demiaßen reguliert wunle, dass der Fliiss an den Wendepunkten, wo sich erfahrungsgemäß stets 
Untiefen bihlen, in stetigem Übergänge eingeengt wiu'de, was der von Generalinspector Fargue ein- 
geführten Lemniskalen-Theorie enlspricht. Mit dieser Tracenführung nach Lemni skaten (oder auch 
Korbbögen) finden wir hier Hand in Hand gehend das System der eingetauchten Buhnen zur Regulienmg 
des Flusses auf Niedrigwasser, welches Generalinspector Ja quet, der in den Jalu-en 1879 und 1880 im 
.\uftragp der französischen Rcgiennig DeuLschland und Osterreich bereiste, aus Deutschhmd nach den 
bewährten Beispielen <les Unlerrlieines, der Elbe, der Oder imd Weichsel nach Frankreich verpflanzte und 
an der Rhdnc, wo sich die bisherige Regulierung mit hohen Werken nicht bewälirte, mit bestem Erfolge 
anwendete. 

Während jedoch in Deutschland die Tracenfflhnmg nach Kreisbögen mit sich gleichbleibendem 
Halbmesser erfolgt, finden wir an der Rhöno Korbbögen angewendet. Es ist didier hier das deuLschc 
System der Regulierung auf Niedrigwasscr mit den Fargue'schen £rgubnit»seD in glücklichster und nuch- 
alimcnswertesler Weise combiniert. 

Die Werke bestehen aus Sloinwörfen in Form von Buhnen imd Parallelwerken, welche sich im 
Flussbelte befinden, 2 m ilber den Niederw.issei-stand hei-voi-stehen und gegen die Stromrinne abfallen. 

Mit Hilfe dieser Arbeilen wurde die Wassertiefe der Rliöne, welche an d«'n erwähnten Schwellen im 
Jalire 1878 bei kleinstem Wasser noch 0-45 m betragen hatte, im Jidire 1891 schon auf 1 -2ö m gebracht, 
wodurch III schlechte Furten auf 12 reducierl wurden. 

Es wurde bereits an anderer Stelle erwähnt, dass Generalinspector Fargue in P.iris diese Frage 
bereits jui der Garoime untersuchte und theoretisch behandelte und dass der Oongress eine Resolution in 
dem Sinne beschloss, hiertlber auch an anderen Flüssen Studien anzustellen und Erfahrungen zu sammeln 
und sodann diese wichtige Frage der Beiiandlung des nächsten Rinnenschiflahrls-Congrcsses neuerlich zu 
unterziehen. 

Am 3. August fand die Besichtigung des bekannten und bereits an anderer Stelle eingehend 
iK-schriebenen großartigen Reservoirs des GoulTrc d'Enfer bei St. Etienne (auch Reser\'oir von Furens 
genannt). 

Am 4. und 5. xVugust fand dann noch die Befahrung der Rhöne mit einem DampfschifTe von Lyon 
bis St. Louis statt, worauf die Bercisung in MiU'seille abgeschlossen wurde. 
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Capitel 29. Die Ausstellung des fünften internationalen Blnnen- 

schiffahrts-Congresses in Paris. 



A. Allgemeines. 

Obwohl alle Stuaton mehr weniger sich an dieser Ausstellung bethcili'tjt Juiben, so war o? iloch 
nalurgeiüäß Frankreich, welches mit den Modellen, Plänen und literarischen ßearijeilungen seiner W asser- 
bauten das meiste Hateriale beitrug. 

Ibm mnftchst war Deutschland, welches einen ganz* i /i H^u'tigen Saal einnahm, Tertnteik. AuBer- 
dcm war auch ä'w russische, iM l^nsche, holländisch* und eiij.'lisi he Al)lh< ilung bemerkenswert. Voo 
Österreich- Ungarn waren bauplsäclilicli Pläne der Donauregulierung ausgestellt. 

Tod äea IhuiiOsisdwn BsutoiTer^aicn besonders die pracfatTollen groBen Modelle dM Hebewerkes 
TOD FontinetteSt der Wi^iren und Schleusen der canalinerten Seine von Poses, Suresnes u. s. w. ErwSb- 
nung, an welchen alle Manöver studiert werden konnten. 

Das Modell der 800 w langen CanalbrQcke Ckber die Ldirc bei Briare war in sebr großem HaiUtabe 
auägeftltirl und gab ein deutliches Bild dieses wahrhatl großartigen Bauwerkes. 

Dazu kamen noch zahlreiche Flftne, Zelchnangen and eine reidie Sammlung photographischer Dar- 
stellungen aller französischen Wasserbantm in allen Stadien der Bauausführung, wodurch die Ausstellung 
der französischen Bauten ein so reiches und lehrreidies Materiale l>ot, wie es nicht leicht wieder gefondeo 
werden könnte. 

In Deutschland fungierte alt; wichtigster und erster Aussteller das Ministerium der öffenUicbiii 
Arbeiten in Berlin. Zahlrriche Pläne und Uterarisehe Bearbeitungen Aber die deutschen FiAsse gabai 
belehrenden Aufschluss über den Ztistaml di r-i Iben. 

Von besonderem hiteressc war d;uä Modell füi d> n rmbaii des Mühlt-ndammes an der canalisiiTicn 
8])rec in Berlin, das selbstthälige Pendelregistrierwerk lür \Vas-<erslandsbeobachtuugen, sowie das Modell 
des Pretziener Wehres bei Magdeburg, welches gewissermafien das Qegenstildt zam Barrage des Pose» 
bildet und an anderer Stdie bereits erwAhnt wurde. 



B. Die Öchiösliebewerke auf Sdiwimmem. 

Das grOfite Aufsehen erregte das Modell zu dem Scfaiffshebewerice fttr den Dortmund^EmH-Canal 

nach dem Patent PrQsmann mittels Schwimmern, welches von der königlichen Canakommission in 
MQnsler in vollkonunen betrieb pfähipom Zti'^fniKie im Indii>tricpalaste anf<:'e-t( lU wurde. 

Dieses neue Syf5tom vom Sciiillsliebewerk auf ischwimniem ist darum von su grußer Bedeiitui)^'. 
weil die bisher gebauten hydraulischen Schifl'shebewerke von Anderton in England, von Funtinettcs in 
Fhmkreieh und Louviire in Beigitti nur fOr Schiffe von höchstens 900 < Lad^&higkeit bestimmt sind 
und auch hier sich eine bedenklicha Inanspruelinabme des Presskolbens, auf welchem der Schleusen trog 
steht, geltend nim bL 

Nachdem die Tragfähigkeit der Schiffe auf den groben deutschen Canälen 6ÜÜ t und darüber betrageu 
soll, flberdies aber die ange^rd>te weitestgeh^ide Anwendung des Dampfes zum SdiiOszug lange und 
wenige Canalhaltnngen tmd demgemäft die Conoentrierung des Gefälles an ehizehien Punkten erfordert. 

so müssten bei Anwendung von hydraulischen Hebewerken nach dem System der bereits ausgeführten statt 
eine? Pi-e5;skn]bens mindestens deren zwei angeordnet werden, was räcksichtlich des gleichmäBigen Ganges 
auf Schwierigkeiten stößt. 

Man ist deshalb in Deutsehland zu Hebewerken mit Schwimmersystem übergegangen, von denen 
eines am Dortmund-Ems -Canal bereits im Baue ist. 

F> kariti keinem Zwcif» ! uiilt.M-!i(';;^rii, das.s sich derartige Hebewerke auch filr ScbilT. von den 
grüßten Dimensionen, die bei der Bnuiensi^liiffulirt überhaupt vorkommen, mit Leichtigkeit baueit lassen. 

Diese Schiffshebewerke auf Schwimmern, wie sie neuerlich in Deutschland angewendet und über- 
dies für den Mittellandeanal, welcher den Rhein mit der Elbe, Oder und Wdchsel verbhiden soll, in wdU 
geheudslem Ma£e projeetiert wurden und allem Anscheine nach auch zur Ausführung gelangen werden. 
•;ind den bereits erwähnten lleb^-wt-rken mit Pres^kolht n sowohl bezüglich der Kosten der Anlajj*^ al* 
auch bezüglich der Kosten des Betriebes, der Sparsamkeit des VVasserverbrauclies und der Sicherheit rur- 
zuziehen. 
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Die Ansbilduiig dieaes Schiflbhebewerkes auf Sehwinroem sei im Nachstehenden Jcun dargel^ 
und zwar m<\'*' zunächst die Wirkungsweise des Apparates mehr schematiseh erläutert mid sodann auf 

die wirkli« Iii' Au.-tYiluung ein<;epangen werden. 

Die üacbfolgende i\\XT tOl dient dieser schemalischen Erklärung als Unterlage. 

In dnem mit Wasser gefftUtoi Brunnen befinde sich ein allseitig geschlossener LuftbehAlter der 
sogMianitfe Schwimmer, welch«* bd der Bewegung des Systeroes stets unter Wasser bleibt 

MH diesem Sohwiminer sei durch eine Eisenconsfruclion der Schleuscntrofr T verbunden. Das 
(ii'wii ht des letzteren ist stets das nrunliche. '^'Icichviel ob sieh in demselben ein Schiff befindet oder nicht, 
du das Gewicht des SchilTes dem Gewi«;hte des verdrängten Wassers gleich isL 

Da auch der Auftrieb des Schwimmers stets constant bleibt, so wird, wenn man den Schwimmer 
doart bemisst, dass der Auftrieb desselben j^Icich dem Gewichte (K r EisenconstructioD und dw Wasser» 
dUlun^ des Tro-rcs i?t. d.is g;inze System in jeder La^'e im (ücichguu ichte sein. 

Ein geringes Cber}<ewt( ht, welches mau dem Troge zufügt, würde Ijewirken, dass das System sich 
senkt, während eine Verminderung der Troglast ein Aufsteigen des Apparates zur Folge haben wQrde. 
Dieses Obergewicht wird durch Einlassen von Wasser m den Trog aus der oberen Cämalhaltung oder 
dureh Ausla.^sen des Wassers aus dem Trog in die imtere CanalbaUung ersielt. 

Um jedoch diese an und für sich einfache C.onstruclion 
jeden Augenblick in der Hand zu haben, ist die Verbindungs- 
constmetion zwischen Schwimmer und Trog als ein rings 
gesdiloasaim Cylfaider ausgebildet, weieha* unten dureh den 
horizontalen Roden 77 abgeschlossen ist. In diesem Boden B 
befintlet sich ein V'eiitil V. flun li welches der Innenraum de« 
Cyünders mit dem liruunenwa-sser in Verbindung steht. Lst 
dieses Ventil geschlossen, so kann weder das Wasser des 
Brunnens in den Cylinder, noch umgekehrt das Wasser aus 
dem Cylinder in den Bninnen zurücktreten. Durch das ( JUnen 
Oller SchlieBen dieses Ventiles kann man mui die (Geschwin- 
digkeit der Aufwärts- oder Abwirtsbewegung des Systemes 
regeln oder auch dessen Stillstand verursachen. 

Die Wirkutigsweise des Hebewerkes ist nun die folgende : 

Der Apparat sei in seiner höchsten Stellung angefahren 
und das Ventil sei geschlossen. Der Wasserstand in 
der Trogschleose ist um du weniges niedr^ als d» hi der 
oberen GanalhaKung. Man Afltaet nun, nach Abdichtung der 
tuender gegenüberstehenden Tro^?- und Canalhaupter. die 
Thorr, um das ScliitT ein- oder auszuladen. Ilicbci wird Fig. IUI. Scbiflsliebrwin-ke auf Schwimraeni. 
Wasser aus dem Canal in den Trog übertreten. Infolge der 

Lashrermehmng whrd sieh nun das ganze System um ein geringes Haft senken und hiedureh gleichzeitig 

das Wasser im Bnumen steigen, so dass jetzt im Cylinder das Wasser tiefer steht, als im Brunnen. Es ist 
der Zustand erreicht, welcher in der ei-steu Fi^'ur dargestellt ist. Offnet man nun, nachdem die Thore 
wieder geschlossen sind, das Ventil, so wird sich der Apparat infolge der Überiast des Troges senken; 
das Wasser wird aus dem Brunnen in das Innere des Gylinders AberstrOmen und zwar mit einer 
Geschwindif^it, welche der Wasserstandsdifferenz zwischm dem Brunnoiwasser und dem Wasser fan 
Inneren des Gylinders entspricht. 

In seiner tieisten Lage angekommen wird der Apparat derart zum Stillstand gebracht, dass der 
Wasserspiegel hn Schleusentroge etwas höher steht, als derjenige im üntercanal. Das Ventil ist 
geschlossen. 

Das Wassw nn Cylinder steht noch immer entsprediend der untertirocheneu Abwärtsbewegung 

liefer als im Brunnen, öffnet man die Schleusenthore, 80 sirömt Wa=srr aus di m Trope in die untere 
''^inalltaltung. Der Apparat führt eine kleine, aufwärts gerichtete Bewegung aus, diu ch welche das Wasser 
sich im Cylinder hoher stellt, als im Brunnen. Es ist nun d« in der zweiten Figur gezeichnete Zustand 
erreidiL öffnet man jetzt das Ventil, so whxi das Wasser aus dem Qr^nder in den Brunnen ftber> 
dielen und das ganze System wird sich heben, bis schlieBlich der Znstand erreicht 14. von welchem bei 
diesi n ni4ra( iilnnt.'en ausfre|ian!.'en wurde. 

In dieser Weise würde der Ai)paral allen Anforderungen entsprechen, wenn man es nur mit einem 
Brunnen zu tlmn hätte. Sollen jedoch größere Schiffe mit dner Tragfälligkeit von 600 bis 1000 1 gehoben 
werden, so ist es jedenfolls erforderlich, den Schleusentrog in mehreren Punkten zu unlerstölzcn. und 
hiedureh tritt eine Complication ein, indem man nun Einrichtungen treffen niuss, eine gleichmäßige 
Bewegung der verschiedenen Schwunmer, die selbstverständlich unbedingt gcfordeii werden mu$ä, zu 
erzielen. 

»8* 
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Die Sdtensehwaiikiingeii um die Lingsaehse des Troges werden erstem dareh Rollen an den 

oberen Rändern sammÜicher Brunnen, sotlann durch Teste vertieal«?. bis aber di«- (ib> r< ti Canalhaltungen 
reichende Seitcnfrihrungcii. weldie ZU beiden beiLon des Apparates an den £nden des Schleusentn^ 
oiiguurdnet sind, verhindert 

Um eine ndiige und gleichmaflige Bewegung des Hebewotes zu eniden, wird eine Pandlelsieueroog 
na«di naehstdisndem Prine^ angecndnet: 

Seitlich neben den GyHndefn wird eine feste Schraubenspindel .v angeordnet; auf derselben bewe^ 
sich ein mit Multctgewinde versehenes Schneckenrad U, wi lcht-s dim h « ine einpireifi iiili- Srhrierki 
gedrehl und damit auf der Spindel auf und nieder bewegt werdtui kann. Mit dem .Scimetlearad v< r- 
Inmden ist der Hebel /T, welcher beim Niedergang des Apparates seinen festen Punlit in C haL Dieser 
Drehpunkt C ist mit dem Cylinder verbunden und wird sich mit diesem bewegen. An dem Hebel 
hängt (las Vt-iiiii r. 

Wird nun di<; Schnecke gedreht, so dass sich das Had /•' auf der 
Spindel abwärts bewegt, su öflfnet sich, wie dies in Fig. 10 1 punliUert 
angedeutet ist, das Ventil. Es wird Wasser in den Cylinder einströmen 
und der Apparat sich si nken. Der Ili bcl // kommt hiedurch wieder in 
die horiziiiitalr I,a;.'e. das Ventil K scliUeßl sich und die Abw&rtsbew^nng 
ist wieder unterbrocbeu. 




Kitf. lüii Ii. Aurri.s«!. 

1(M a. Grundrisa, lOS b. Aufri«» eines Hebewerke» für «Icii Eltfter>SBiilM<UHiI (Plraject). 



Oer ganze Apparat kann sich also niemals scluieller senken, als wie das durch den Fährer gedrehte 
Rad sich auf iler Spindel abwäiis bewegt, 

Ist nun neben jedem Sdiwimmcr eine derartige Sehraubcnspindd H und werden sflmmllichr 
Sr linec kenrruler duivh Antrieb derselben Welle abwflrts bewegt, so niftssen audi sflmmtliche Schwinnncr 
sich gieidmiäßig senken. 
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Bei der Aul'wärlsbewegung des Apparates wird durch Umleguiig l iner Coulisse der Drehpunkt C 
des Hebels nach Ct veriegt. Die Wirkungsweise des Steuerappanites ist dann genau die gleiche, wie bei 

der Abwärtsbewegung. 

Die Einrüguti^' dii^sot' i'ura'ili lstouonincr ist o?, welche dem Hebewerke auf Schwimmern erst seine 
^ußc pniktische Bedeutung und Anwendbarkeit sicheii. 

Das auf Grund des dai^cstellten Principes projecUerte Bauwo^k ist aus den flg. 102 und 103 
ai cnlndimen. 

Es ist dies das Project eines Hebewerkes för fiOOl-Sdulfc fOr don Elster-Saale-Cnnal. 

Das S( liin'shebowerk Ix slelif im wosentlichon aus zwei Tlieilen. nünilieb aus dem bewe>^'Ii< hen 
Tlicile, welelier das zu befördernde bchifT au&iiwmt und mit demselben die luthrechte Auf- und Ab- 
wfirtsbewegung ausfahrt, und zweitens aus dem mit dem Erdhoden fest verbundenen Thdle. 

Der bewegliche Theil setzt sich zusammen aus dem Schleusentroge, hi dessen Wasserfüllung 
schwimmend das Schiff befördert wird, den Schwimmern und der zwischen beiden angeordneten, mit 
Gylindermantcln unipebpnen Sinizen(<iiistrurtion. 

Der Schleuseulrug ist ein auä Blechplatteu gebililetcr, versteifler. auf eisernen (Jucrtrügerii 
nahender Kastra von 1*5 m Wassertiefe. 

Der AbscMuss des Schicusentrogcs an den Enden erfolgt durch eiserne Anficugsthore und 
Gummi Wulste. 

Die zwischen dein Sd i Ii usenlroge und den Schwimmern befindlichen Cylindcr sind ebenfalls aus 
Blech gebildet und versluifl. 

Die Schwimmer sbid als eylindrische Hohlkarper mit gewölbter Decke und gewölbtem Boden aus 
Blcchplatten wasserdichi zusammmgenielet und kriSIligst verstciiL 



Fig. 103 QuemcliniU am AnfaiiK. Fig. 103 Ii. QuciM-liiiiU »iii Kn<lr. 




Fig. 103 e. Orundrias. 

Fig. 103 a, b. Quenchnitte und F!f . lOS c. Onindri«* tint» HebemricM IDr d«n EbtoT'SaaM^BiMl (Fhiject}. 



Oberhalb der Schwimmerdecke ist in jedem Cylinder ein Boden B, dessen Ofltaung durdi ein 
VentB geschlossen werden kann. Durcli die Stellung dieser Ventile whid, wie bereit.H dai^elegt wurde, 
die Bewqtong des ganzen Systemcs geregelt 
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Die lAnr Schwimmer I>eflnden sich in Anf gemauerten Bronnen, welche Als Sebftdile abgeteall 

werden. 

Die Caiialhäuptor <\n<\ ans Mmtorwi rk. Vm tlt>n Widerstatid df-s Wasser^ lu'im Firifahnn li - 
Schiflfesi in deu Scbleuseiilrog zu mildern, sind i'iitsprechende Umlaufcan&le aiigeordntl, in welche das 
Wasser vom Schiffe seitlich abgedrQckt wird. 

Die Ventile werden hydrauJisdi gehoben, wozu das Drackwasswr von einem kleinen Acemnolitfnr 
Ktfliefert wird. 

Kin derartiges II« bi wrrk k;nm aiidi für SchilTu von iOOÜ l leicht hergesleUt werden, hl wekhem 
Falle lU Schwinimci' angewi-ndel werden liöiineii. 

Niich dem heutigen Stande der Wiiwen.icha(l und der technischen Praxiü können derart^ Hcb«- 
werico mil vollster Beruhigung verwendet werden. 



O. Öchlu»swort. 

Auf die Ausstellung des Hinnenscliiflidirls-Congrcds«'» zurückkommend, muss noch erwälinl wenien. 
doss in der belgischen AussteUiuig ein ^^rofies Modell des an anderer Stelle bereits beschriebenen SchilTr^ 
holiewerkes von Louviirc votbanden war. 

Die hollündischc Ausstellung zei(.'te eine reiche Sammlung von Plftn^ der dorligen Canal- uwl 
Flafenbnuten, sowie interessante BaggernuMlelle. 

Üie russische Abiheilung, welche vom russischen Verkehrsministerium ausgestelll wau-, steigle viek* 
Schiflb- und Ba(^ermodelle, insbesondere auch vorstriche Reliefkarten der Wolga und Dwina und viele 
interessante PlSne. 

Im allgemeinen kann von dir-rr glfnizenden Ausstellung, welche jedem Bflsuchcr in der besten 
Krinncmng bleiben wird, nur das iiüiunemiste gesagt werden. 

Nicht leitlil wii-d wieder eine so günstige Gt>legeniieit Iconmien, diese Fülle lehrreichster Pliiif, 
Modelle und lilerariseher Werke so reidibaltig und so wohlgeordnet anzutreffen, wie dies dem Ofgrai- 
sationstaleiitc un<l der auroprernderi Thtlti|^elt der OrganlsaÜonscommisBion des C'ongresses ütetm 
Mchlich als geschmackvoll einzurichten, zweifdlos gelungen ist 



Capitel 30. Der Schluss des Pariser Congresses. 



Nach Vortrag dw Seetionsbeschlflsse durdi die von den einzelnen Sectionen gewAhlten Beiicht- 
crstattcr wurden vom Plenum des Congresses diejenigen Beschlösse gefasst welche an anderer Stdie 
bereits wi(>dorge'fr<'hen cr^cliclnen. 

Über die vom Herrn (lourad, tieneralinspector des Waterstaat in Ihtiland, namens «ler küiiigliclieil 
llegierung der Niederlande vorgebrachte Einladung boscbloss die Versammlung, den nächsten sechsten 
intemationalen Binn«»ehiffahrts-Ck>ngress un Haag im Jahre 1994 abzuhalten. 

Sodann spraclit n die Vertreter der einzelnen Re^crungen sftmmtlteben an dem Zustandekommen 
des Congresses Brtlu ili/ten den besten Dank aus. 

Zum Schlüsse gab der Präsident des Congresses, Herr Guillemain, ein treffliches liesumc iler 
Congreasarbeiten und Berathungen. 

Fasst man die Gesammteindradce dieses denkwibtligen Congresses zusammen, so muss man staunen, 
welche FflUe des Wissens, welcher Reichlhum an Tliatkrafl sieh in so kurzer Zeit vor d«*in Geiste der 
Thcilnebmer des ron'r:rf>ss«>s in ebenso bclehren<ler :ds rnr/iehendor Wils«' entfalten konnfc 

Der l'ariser tünlie liinneuschiffalirls-Congress war tür die Biniiensciuüahrt und den Wasseri)an über- 
haupt ein Ereignis ersten Ranges, vrOrdig des groBen Volkes, welches denselben gastlidi boherbcrBte 
und wQrdig des prflchtigen Landes, in dem er sich abspielte. 



VI TiieiL 

Der mhste mteruatioiude ßinueuschitfahiti-Coogim 

iin Hiuig im Jalu e 1894 
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Capitel 31. Einleitung. 



Gelfgontlich der ScMn>-:ilzuiig des lilnflcri intcrnatioTialrii RiitiK n-t hiiralii ts-dnngrf.sso? zu Paris im 
Juhre 1892 erfolgte seilons der Vertreler des Köiiigrcii hes tler iSiederlamie die Ireiindliche Iiliniuduug, den 
iiAchsten, nadi den Ushralgen Gebrauche im Jahre 1894 abzahnltienden sechsten inteniationalen Binnen- 
schifTahris-Cotigress nach Haag einzubcruren, welcher sehr eifreolichen Ebladung der Pariser Congress 
auch einsliirirni^: Folge zu leisten bescliloss. 

In der Tli it ließ es auch die Regierung ihrer Majestät der Konigin der Niederlande an iiicldF 
fehlen, diesen im Haag abgehaltenen Congress deriniüJen vorzubereiten, eiiuuleiten und durchzufüluen, 
dasB er sich wOrdig an die flrOher, und zwar in BrOesel 1885, in Wien 1886, in Franlcfurt am Hain 1888, 
in Manchester 1890 und in Paris iXOi stattgehabten Gongresse atigeroiht hat. 

Ein besonderr Glanz winde .liosem Gongresse schon d;n1tirch verliehen, d Ihre Majf'slät die 
Königm- Regentin der Niederlande das Allerhöchste Protectorat und Ihre Excellenzen <iie Herren Mhiister 
fm Waterstaat» Handel und Industrie, dann de» Inneren und des Answftrtigen die Ehrenvorsitze über- 
nahmen. 

Der Protecloratsausschnss bestand aus dem dar ii J. Dr. C. J. Bylandl als Präsidenten und einer 
(rroßt^n Ilrihe von Mitgliedern, welche aus den ersten Fonctionären, insbesondere Fachmännern des 
Reiches, auserlesen wai-en. 

Die OigaiyndfanneonnnisBion des Gongresaes bestand ans den Heiren: Graf Bjlandi, feraers 
dem Ton frOheren Gongressen rühmlichst belmnuten froheren Generalmspeetor beim Waterstaat, fienm 
Conrad, und Herrn F. W. Leemans, Präsidenten des knriif^lii hen hislitutes der InjrcnieiiiT und 
Inspector beim Waterstaaf al= Vorsilzcnden, und aus einer Reihe bervonajrender Fai hnifinnei . lln /ut 
ijeite stand In üiißei-st Ihätiger und lunsichüger Weise Herr Obermgeuieur L. E. Asser, als üeneral- 
secretftr, wobei derselbe bei ErfUlung seiner schwierigen Aufgabe noch von zwei Seeretfiien unter» 
statst wurde. 



Capitel 32. Der Zweck und das Programm des sechsten inter- 
nationalen Binnenschiffahrts-Congresses. 



Nach den beltufs Feststellung der Wirksamkeit des Congrcsses eigens entworfenen Statuten hat 
derselbe das Studium solcher Fragen sam Zwecke, welche von allgcmemem Interesse Rkr die Fluss> und 

Cmalscliiffahrt sind. 

Mitglieder des Congresses waren: 

1. Die Delppif rten der niederländischen Regierung und der auswärtigen Mächte; 

2. die behufs Tlieihiahme am Gongresse von llandelsltammcrn, Schiffidirtsgesellscliaflen, Eisen- 
balmdh«etionen und anderen Transportverbänden , sowie von technischen, wissensdiaftlidien und 
iadusiriellen Anstalten, Vereinen un«l Corporationen entsendeten Abgeordneten; 

3. Personen, welche sicIt als MitgUedra- des Congresses anmeldeten und zugelassen wurden. 
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Das Programm der den Berathungen des Congresses unterworfenen Fragen wurde durch dir 
Organisationfrommission fest ^'"-1 eilt uihI von derselben a'ii Ii ilafür Sor^'e ffplnifren, dass ah Gnmdlagi 
für die Diäcussion der einzelnen Fragen von geeigueleu i(crichtet>,Utltern in Druck gelegle Berichte vor- 
bweitet wivdm und tmter die Ckmgremnitglj«dfir nir Vertitdluug gelangten. 

Die Session des Gongrcsecs omfasste sowohl Pienar- als Sectionssitzungen nnd schlietlieh cbie 
Reihe von Excursionen In Holland, welche den Zwevk halten, die wasserbaulichen Verhältnisse diesf« 
<'las«i<;»'heii Heimalslandes des Wa-?orhanwesen~ an- - if/i nr r An-chauiini? krnnrn zu lernen, um Haml 
in Hand mit der Kriahruug, die bei den (^ongressberalliungen zutage getretenen Urthcile und iVnschau- 
ungen richtiger und eingehender erfassen zu IcAnnen. 

Behufs besserer Beherrschung des umfassenden Bemthungssloil'c^ wurde der letzlere nach dem 
Musler der vorhergi'Kanpriir<n Blnnenschürahrlg-CongrcsHc in vier Abthcilungen getheiit, deren Discussion 
den analog gebildeten vier .Sectloneti de?* Congn-äses anheimfiel. 

Die behandelten Fragen wurden auf die einzelnen SecÜonen wie folgt vcrlheill: 

1. Section: Der Bau und die Unterhaltung von OanAlen und Häfen. 

i. Section: Techniseher Betrieb der Binnt n-i liilTahrt. 

3. Section: «-ommercieller Betrii b uml u it tlj>i haftliche Fragen. 

4. Section: Sdiiflbare Flüsse und deren Vttrbesserung. 

Die SecUon8l>eralfaungen wurden mit einer gedrängten Cbersicht der Vorberichic cröflneL 
Nach Oiscuseion der ihr vorliegendco Fragen ernannte jede Section einen oder mehrere Bcridit« 
erstallcr. welche in d*M- Plenarversammlung die gofaiisten BcsdilQssc zu vei-trclen halten. 

Die den einzelnen Sectionen znr Beantwortung »gewiesenen Fragen sind aus Nachstehendem 

ersichtlich. 



Erste AbtheilttDg. Bau nnd Eilialtang der OaoSle ond Bäfen. 
I. Frage. Bau der SehifMirtecanUe, welehe einen SebneHbetrieb lutaseen. 

Der fOuflc internationale binnenscliillahi ts-» iongros^ in Huris hat folgenden Wunsch ausge-sproi iun: 
1. Man stelle ui d» einzetaien Ländern Versuche an zur Vervollstdndigung und Erweiterung Act 
auf dem £rie-Canal erzielten Resultate, betreffend die Beziehungen zwischen Gesdiwindiglcdl, Zn^mft 

und Tiefgang der Schiffe einerseits, Grrtße tm l Form d. > nntfr dorn Wasserspiegel liegenden Proflllheiles 
anderseits, und zwar sowohl auf See, als aul l'.inni nsehififahrts-l Innälnn. 

Mau stelle gleiclifalls Versuche an zur Bestimmung des EinÜusse» der Neigungswinkel der 
BAschnngen auf ^e Wellenwirkung, welche durch die Fortbewegung der Schiffe bei zunehmender 
(jcscliwindigkcit hervorgebnicht wird. 

i. Die Kritik ülu r diese Versuche bilde lU ii (legenstand einer Frage auf dein iiäclislm Congn'-^i'. 
Die Organisationscominission des Haager Kongresses maclite daiier den Vorschlag, diese Fragen nucii 
folgcudcni Programme nfiher zu erörtern: 

«Binfluss der GrOBe und Form des (Uinalquerachnittes auf die Geschwindigkeit der Bewegung und 
die crforderliehe Zugkraft. MindesttnaH <l< i Wasäcrtiefe unter dem Boden des lieladenen GanatscbilTes. 
Minimalraditis für die Krünmumgcn der rUuiäle. 

Wirksaiustc und vürtlieilliullesleAnurduuug und Zusaiuiiienslellung der Bekleidungen derBüschungea 
und Ufer." 



2. Frage. Ausrüstung der Schiffahrtshftfen. 

Aus den Verhandlungen der früheren Congresse gehl hervor, dass die ÄusrOstung d^ Hftlen von 

jiußeroidt iillicher Bedeutung für dii: Binuijusi liilTalii t. -nwic für iVv- SpeschilTahrt i.sl. Es wurde daimh 
fostgesteill, dass eine zweckmäßige Ausrästmig dringend erforderlicli sei und in den meisten Binnen- 
häfen fciile. 

Den^emftB stellte die Organisationsoommisdon des Haagcr Congresses zur Erörterung dieser Vn^ 
folgendes Progranun auf: 

. Veirchiedene Sy-^tenu' zur .Uisrnstung der Häfen. Vorfli-ili' unil Nachtheile dicsei Systeme. 
Betriebsbedingungen. Ökonomische Ergebnisse. Beste Einrichtung der xiuschlüsse zwischen den Eisen- 
bahnen und den Sd^ffahrtshAfeu.* 
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Zweite Abthdlnng. Teofamsober Betrieb. 
3. Fnm«. Voitengan ven Sporrwi wihrend des Frottee. 

Bis vdi L'inigen Jahren wurde die Sperre der ScliilTahrl durch Eis als ein unvenneidüdMS Obel 
hetrachlft. SriUknn h;if man <kh allentwegen emsllicli -«i^mt iiiii ^Toßeii Ko-lrn. nanipnllich auf Sec- 
canälen, in Flussmündungen und Häfen bemüht, diesen Sperrt;)! vor/.ubeu},'en. oder wcnij^slens ihre 
Dauer xu beccbr&iilEen. Es ist demnuch von großer Wichtigkeit, die Ergebnisse dieser Bemüiiungcu, üowie 
die zur Brreichunir dieses Zweckes angewendeten Mittel kennen zu lernoi. Die Organ! sationacominission 
des Hii.tjjcr Congrepses schhig daher vor, diese Mittel nach folgendem Programme zti erörtern: 

,V«'i-sdiie<lene Systeme und Mittel zum Breclieii un<l Fort^« liafTen drs Eicc«; Fisbrecbcrsdlifrc; 
Explusivmitlel u. s. w.; Ergebnis^; Preis der erforderlichen Einrichtungen; Betriebskosten.* 

4. Frage. Fortbewegung auf Can&len, canalisierten und natUriichen Flüssen. 

Im Anschln>^e an den vorn füiifleii Conprrspc atj^^'rpprorlienm Wunsch einer eingehenden Erörlenin^ir 
der Frage über die bo-tc \virt>rli ifliidie Einrichtimg (ier Fortbewegung auf den Wasserstraßen, hat die 
Organi»alionscotiiuu.Hsion des Ilaager Congresses folgendes Programm vorgelegt; 

«Seit dem vorigen Congresse erzeugte Fortschritte in der Anwendung der verschiedenen Systeme 
zum Ziehen und sonstigen Fortbewegen der Scliifle. N'mi erfundene oder angewanilh- Syslrmc. Einfluss 
ilor Srhi(r<:fnnn nnfi d<*r nescliafTenheit der SeiiilT>\vaiHl aiiT dni fTZcnplm Widerstand. Erlbrderlichc 
un<l erreichbare Geschwindigkeit für LastsclüfTe aller Art, einzehi und in Schifrzügen." 



Dritte AbtheiliuQg. Gommercieller Betrieb und ökonomische Fragen. 
5. Freie. ZOlle auf den WasseretraBen. 

Der fünfte Gongreds iial sich auf eine Erörterung der Abgabtui aul füiuienschiffahrts-Ganälen 
beschrfinkt und die Zul&ssigkeit specialer Abgaben, in Ermanglung sonstiger Hillsquellen zur Bestreitung 
und Decliung der die Entwidtlung der WasserstraSon und der Sehifl^t ]>ezweckenden Ausgaben 
anerkannt. 

Aus den eingereichten Gutachten f^lit hervor, dass in den meisten Staaten Abgaben orhnbpn worden, 
deren Ein-tellung unwahrscheinlich ist, und sogar schlimme Folgen für die Scliiffahrt herbeiführen kaiui, 
nicht nur da, wo die Privatindnatrie, sond«n audi dort, wo der Staat den Bau und die Verlwseerang der 
Gaaflle betreibt und namentlich wo die flnanriellen Veriiiltnisfie die Verwendung der erfiorderiieheD 

Summen nir lü erlaubeii. 

Auch wurde fc?t;;estcllt. da'« die bestehenden Tarife in den einzelnen Staaten auf weiii;: rationellen 
Grundlagen iterulu-n; dass Ollei-s die Abgaben w<>it über das zulässige Muü iiiiiuusgeiieii ; da^^ die Anwen- 
dang der Tarife groSe UnbilKgkdten voanlaast und die Controle achwi«% und mangeihait ist. 

Die Organisalionscommission des Haager Ckingresses veriangt demnach Angaben nach folgendem 

Progrnmm : 

„Ktnbeilssatz der Abgaben, l^iintiuss der zurückgelegten Entfernung des Tonneninhaites des SchifTes, 
der Art, des Wertes und der Quantität der transportierten Güter; Classificierung der Güter. Einstellung 
oder Herabaetzvug der Abgaben für leere Schiffe; Art der Erhebung; Controle; GebOren ttr ÖHboiig der 
Sciüeusen, Stauwerke undBrQdten; GebOren f&r die nAchtliche Fahrt.* 

Vierte Abtheüiuig. Schiffbare FlüsBe und deren Yerbessora^g. 
6. Frage, fieziehungen zwischen der Grundform der Flüsse und der Tiefe der Fahrrinne. 

Der fünfte Con^Tos.« hat, gemäß dem Antrage der Herren Fargue und Vandervin den Wunsch 
ausftesprochen, liie Aufmerksamkeit der Ingenieure auf den Nutzen m richten, welcher für die Flüsse mit 
und ohne Flutwirkung zu erzielen sei, durch Erweitenmg der auf der Garoune vorgenommeneu, die 
Cegenseitige Beziehung der Form des Bettes und der Tiefe in derFahrrine betreifenden Studien. Die 
Resultate dieser Studien sofiten auf dem nSdisten Gongresse zusammengestellt werden zur Feststellung 
ein^^r Regel, welche bei der cvfntiiellen Bestimmun^'^ di r nialwegsfonn und b^ der Annahme eines 
Ni<Klrigwasserl>ette8 in Flüssen mit und ohne Flulwirkung anzuwenden sei. 
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Dieses Stadium bietet das grO0ie Interesse flir die SdiUbhrt. Die Miiüinattiere der Pahiriniie in der 

Nähc der Tangentialpunkte der Flusskurven bcfrrenzt den Tiefgang der Schiffe und somit die Leistung.«- 
fätii(rkfi( der WtisserstraRe für dif Schitralirt, deren Fntwicklung alsn iiirht votj d<T Tiefe der Falirrinne 
in den Thalwcgskurven, sondern nur von der MinimaUierr iiwiscbea zwi i nach entgegengesetzten Seileu 
gekritanmten Curven bestimait irird. 

Die Organisalionsoommisnon des Haager Congresses bestimmte daher das Studiam dieser Frage 
nach folgetulem Pr(i*,'ra!nnif>: 

«Vergleichende Studien der Korm und Tiele der wichfigslen ualürlichen Wasserst niüer» iint und 
uline Flulvvirkung und mit beweglichem Geschiebe, und zwar die folgenden Punkte betreffend : Beziebungi« 
zwischen Krümmung und Tiefe; Entfernung zwischen den Punkten der stärksten, beziehungswebi« 
geringsten Krümmung und den eorrespondien-nden Stellen der Maximal- und Minimaltiefe." 

.Anwendung di r experimenlfllpii und ,.'raphi>< hen Methode millels synoptisclh'r Curven und Tii f' 
diagraumie; Eiuiluäs der Breite und der Wassermeugo des Flusses auf die Miaimuiliefe bei nahezu gleiclicu 
Cur?en; Ergebnisse einer ans gravden Linien und Kreisbögen zusammengesetzten Grandfonn« vergliefaen 
mit einer nach dem Systeme des Heim Fargne entworfenen; Ebfluss der hohen und tiefen Wasser- 
slande auf die Tiefe der Fahrriime in der Nähe der Tangenlenpunkle; Maximalkrümmungcn, welche ln i 
einer ununlerbrochenen Fahrrinne für verschiedene \Va?^f'rmf »iprn 'itkI Fl't^^bf'ften zulässig sind; prak- 
tische Kegeln für die Wald der Cinindfonn des blrunu-s und lur die i>arstellung eines Minimalbeiles bei 
noiuen mit und dme Flutwirknng.* 



Bei dem augenblickliehen Zustande der nu'isten ruropäiseben Flüsse, die für mittlere Wasserstände 
bereits atH-rebaiif -ind. wird di'ii m <UA\rt[t\rn Anrnnl, itmir' ii ln'i kli'in.'ii \V,i--< i-;läiiilr ii nnr-li kciii> -w-"/« 
nachgekommen und ist die Dringlichkeit einer eingreiluniion Verbessitixing der bcliitTbarkeit vieler Hil«si' 
für die kleinsten Wassmtflnde von vielen Seiten hervorgehoben. 

Die Organisationseommission des Haager Congresses l>estimmte daher die Besprechung dieser 
Frage nach folgendem Programme: 

„Einfliiss von conliniiierlichen bis nahe uriter das niedri'/^tf Wrisser rtii hciKhn und das Niedri)j- 
wasser zusammenlassenden beiderseitigen Leitwerken auf die Wassert idirung eines Flusses; Möglichkeit 
durch solche Leitwetke den Fluss so zu regulieren^ dass eine volle Ausnutzung der vorhandenen Wasser* 
menge zu Gunsten der SchilTahrt bei Niedrigwassar erfolgt.* 



Capitel 33. Vorberichte zur Beantwortung der von der Organisations- 
commission des Haager Congresses aufgestellten Fragepunkte. 



Die Ei'stattung der Vorberichte über die obigen Fragen wurde einzelnen auf dem belrefTendeii 
Gebiete hervorragenden Specialfachmflnnem anvertraut und wurden die von den letzteren vorgelegii n 
Berichte, welche als Grundlage d^ r ßeral hungcn des Haager Ck>ngresses dienten, seitens der Oiiganisations- 
« ommission t1i< Tlongresses in deutscher und firanzAsischer Sprache in Druck gelegt und an dieCongres^ 

initglieder vi'rtlieill. 

Eis wurden demgemäß naclistehende 20 Berichte vorgelegt: 



l Zw 1. Frage: Bau der Schiffahrtscanäle, weiche einen Sdinellbetrieb zulassen. 

1. Bau <ler ScbilTalirtscanüle u. s. w. wie oben, von Gröhe, knnigl. Wasserbau! nspeclor ZU llüBSler» 

2. Desgleichen, von M. Dernnie, Ingenieur-en-Clief des l'onts et (ihaussees in CompitH-'"'" 

3. Die Sicherung der Caiiulufer in den >iiedcrlanden, von II. WortmanUf Ingenieur beim Waler^laat 



7. Frage. Regulierung der Flüsse für Niedrigwasser. 



in Assen. 
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II. Zur 2. FriQs: Auirilitaing dar ScMAilirttUfsii. 

4. Oie Ausrüstung der tiattzOsisehen Schiffahi tshäfen, von M. Monot, Hegierungsingenieur in Nancy 
und H. Dardenne, Regierungsiiigeniear in Paris. 

5. Der Hafen von Rotterdam, von G. J. de Jongh, Oberingenieur, Director des sUdtisctaen 
Bau.inites. 

(i. Drr TInfon von Amsterdam, von J. A. Scliuurman, Oberingenieur, Diruclur dos stäUtiscIien 

Huiiaiiitei> /.u Amstordam. 

III. Zur 3. Frage: Vorbeugen von Sperren während des Frostes. 

7. Die auf der Seine angewendeten Mittel zum Vorbeugen von Sperren während des Frostes, von 
Cam^rü, Ingenieur-en-Chef des Ponts et Chaassees in Paris. 

8. Verschiedene Systeme und Arten, das Eis zu zerbredien tmd abzuführen. Eisbrecher. Spreng- 
^tofTe. Gr/ielte Krfolgc. Con Inn tioiiskosten des nöthigen Muteriales. Betricbsitosten. Ton M. P. Riganx, 
lng«'nieur-cfi-f:iief des Ponts c I ' !h;ui--.i ( s. 

9. Mittel ziu- VerbQlung von Sperren infolge des Frostes, von A. A. Bekaar und J. Nelenians, 
Ingenicure beim Waterstaat. 

10. Die Enteisnngsversuehe auf den niederiandiscliai StrOmen, von C. B. Beb nur man, Ingenieur 
beim Watorslaat zu Dortrecht und A. C. Burgdorfer, Uentenant im Icöniglich niederh'indischcn Pionnioi'^ 
coi"ps zu Beworwjjk. 

11. üie Kateisungsarbeiten in Seebuchten und Flussmimdungen, von Maurice Dibos, Ingeniein- und 
tecliniscbem fo^ctor der Transpoit-Versicherungsgesellschaft ,La Fonci^* in Paris. 

IS. Kfittel zur Verhütung von Sperren während des Frostes, G. F. Gramer, Secretflr des Vereines 

xur Befördenmjr der Diunpfschiffahrt in den Niederlanden. 

13. Ausführung von Unterha!f»!ijrpru-beilen an Wastersli uUcn. in^be-oixlcre Maurer- nml '/iinmer- 
iirbeiten während des VViulei-s, verfugst im köiügL preußischen Ministerium der öil'endiciien Atlieiten 
(Torgel^ von Exceliena wbdclichm Geheimen Rath Schultz). 

IV. Zur 4. Frage: Fortbewegung auf Canälen, canalisierten Flüssen und natürlichen Flüssen. 

11. Ziehen und Fortbcwogen der SchifTe auf CanAlen, auf cnnalisi<'rten Fiflssen und auf fireiflieBenden 
Strömen, von T. Hir>!ch und M. de Mas, lugeuieur-^-en-ClK'f d •> l'oiil- ( I r!h,iuW«e^. 

15. Kinrichlung der ScbleppschilTaltrliMlienste auf den Wasserstraiien, von A. de Bovri, Direelor der 
TaucreigesellflchaA dw Nieder-Seine und der Oise. 

V. Zur 5. Frage: Zolle auf den Wasserstraßen. 

IC). Die Ali;::ih< u auf ih n Im 1>ji-^dH n Wn<s('r<» rußen, von M. A. Dufourny, Olicringcniour Ix-i der 
k'ini^l. belgischen Brüriien- und Wegebauverwallung. 

17. Abgaben auf den WasserstraBen, von Jur. Dr. Hätschele, Syndicus der Magdeburger Kauf- 
mannscbafl. 

18. DieAbgalien auf den franzAsischenSchiffahrtsstrafien, von Maurice ReDaudjRegiemngsUngenieur 

zu Paris. 

l'J. Die Abgaben auf Schiffahrtsstraßen, von A. Deking-Üura, Oberiugenicur beitii Walershuit 
in Zwoile. 

VI. Zur 6. Frafe: Die Beziehungen zwischen der Grundform der Flösse und der Tiefe der 

Fahrrinne. 

20. Die Beziehungen u. s. w., von R. iasmund, Icönigl. Wasserbauinspector zu Ma^rdeburg. 

21. Gegenseitiges Verhältnis zwischen dem Tracö der Ufer und dsm 2^tande des Fahrwassers t>ei 
dfii FlfKsen, von P. Mengin-Lecreutx, Generalinspector in Paris und G. Guiard, Obenngenieur 

in Paris. 

22. Beziehungen etc. wie oben, von II. J. Gasten dijk, Ingenieui- 1. Classe beim Waiej^luat in 
Nimwegen. 

23. Die Gelder's« li-i' Y-scl, von H. Doyer, lugi i/ii m beim Waterstaat in Zutphen. 

24. Der Canal von Pannerdcn, der Nicdcrrhcin und der Lcclc, von J. G. Ernierius, Ingenieur beim 
Waterstaat in Utrecht. 
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25. Bericht Ober die Tiefe dor oberen Maas xwiflcben Moolc und Hedel, von R. Tutein-NoUheniu«. 
Ingenieur beim Walei-slaat. 

'26. Die M< nvpdc, die alte Maas und die Dorlrechl'sdie Kil, von C.B. Schuurman, Ingenieur 
beim Waleßtaal in Dortrecht, 

27. Die neue Maas und der Wasserweg von Rotterdam zum Meere. 

38, Bmerkungen über die Fornialion des Boden.4 in einem Flusse, dessen Lauf durcli Deiche und 
Welire j^ei-egelt ist. von Nicolaii.-r Maksimowitscli, bi^rciiieur der Vcrki'lirswrjjo in Kiew. 
Der neue Wusücrweg von Uutlerdura, von tiustav TrieKl iu .New- York. 



VII. Zur 7. Frafle: Regulierung der FUsse fflr Niedrigwasser. 

;{0. Uogulicmiig u. s. vv. wie oben, von Seidel, köiiij{l. Wa^-sorhaiiiiispcclor in Memel. 

31. Flus.«re{niliorung bei niedrigem Wa.««ieridande, von H. Oirardon, Ingönionr^en-Clief der 

Ithdnorejru 1 ierun . 

:{-2. Die lu ^-'nHrTnii;; di-r Flüsse für NiiMlrif/wassrr, von Tb. \V. van der Sibyllen, Oberinf^enieur 
bi ini Walcrstaat in Masli icbt (seilbri Minister für \Val« rslaal, iiaiuiel iiuii liiduslrie) und I^. J. Cu:i((eil- 
dijk, Ingenieur 1. Classe beim Walersl;uil in Ximwegen. 

3<t. Die Stromschnellen d«$« Dniepr, von M. V. ß. v. Tim oit off, Pmrn^tsur^Adjunct am Ingenieur' 
instilule in Peleisliurg, Ingenii^ur, 



Capitel 34. Die Zeiteintheilung der Congressarbeiten und der 

Excursionen. 



Der r.on}n"ess wurde narli cinci' ;nii 2^. .Inli i'tfnt^Mi-'n Zit-nmnienkunf'l im .lardin bul.nilqii.' i't 
/uologiquc im Haag von der Or},'anis.utioiisi-ommission emiifan^'en und in der l'lenarveräanautlung aui 
S3. JnU reiorlidh erftflkiet« worauf die Seetiotten gebildet wurden. 

An i4. Juli fand eine Excnraion nach Hoek van Holland, Rotterdam, Gorinchem und Dortredit 
:«tatt. Am 25. und ii(>. Juli erfolKt''ii die F}eralbun;,'en in don einzelnen Seetionen, worauf am 27. eine 
L'xriircion nach Am«f> rdntn, nach dem Merwede-Canal und dem Amsterdamer l^ordsee-Canal bi» 
Vmuiden veranstaltet wurde. 

Am 98. Juli wurde der Congress naeh Fassung der vorgeschlagenen Resolutionen in feierlidwr 
Plenarversammlung geseblossi'n. worauf am 30. und rt I.Juli noeh vcrsebiedeiR' Excuräionen ii:i< Ii Ilaarleiii. 
/aandani, nach der Mündung der olu Ten Maas, nadi rb t Zuider-See, der Insel Ti k, nurh Zwolle und 
den Torffeldern von Overyssel statlianden. so dass die (^onj,'r«'Ssniilglieder in die I^ge kamen, die 
wichtigsten Thcile des Landes und die btmerkenswrrlesten Wasserbauten unter vorlrefllicher Führung 
und an der Hand guter Beschreibungen kennen zu lernen. 

Die nähere B« >rhreibung dieser Excursionen, sowie eine allgemeine duuraktcritferung Hollands lo 
wasserbanüi lit r lit -oll an anderer Stelle erfolgen, 

Ks $ei hier nur dif Bemerkung gestaltet, d&ää dm Studium dieses schönen und blühenden, von 
einem bocligebildeten und energischen Volke bewohnten Landes, sowohl durch die vortreflGche Organi- 
sation des Gongresses, als auch durch das allgemeine Enlgegenkommon and die altbewiUuie holtStidisrhe 
Gastfreundliehkeit sehr erleieblert und angenehm gestaltet wurtle. 

In die-<»r Hi?i=ir}:l si idiont insbesondere das gaslfreimtllirh'' Entgegenkommen der königlicliHi 
llesidcnzaladl Haag, als nueii der Handelsgroßäjlädle Amslerdam und Mollerdau» besonders hervorgehoben 
7.U werden. 
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Capitel 35. Die feierliche Eröffnung des Congresses. 



Dur Con'^'rr??^ wurde am i'V. Juli in Gcp'enwart eine? Vertreters Ihrer Majestät der Königin (h v 
Xieiierlande in Gegenwart der Minister für Wuterslaal, Handel und Gewerbe, dann des Innern, vom 
Minister des Äußern, Jonkheer J. Ro eil eröffnet. Derselbe betonte insbesondere, dass die intemalionalen 
Congreflse den Weg hüdm, welcher za Jener Brfiderlichkeit gebildeter Völker führe, welche als End- 
ergebnis der Entwicklangsgewhidite dsr Menschheit nngesohen werden müsse. Insbesondere aber hii 
Binncnsi liifT.ihrt^-Wesen, wo ein Volk dem anderen die Hand reicht, wird es immer deaUicher, vne sehr 
lUiUi sich stetig dem allgemeinen Frieden nähere. 

Minist» dtiert den htehiiseheu Text eines altbelciinnlen Ausspruches von 6. Homios, welcher 
im Deutsehen lautet: «An drei IXngen erkennt man den Wert eines Staates : An guten Verkehrswegen, 
an guten Münzen und guten ühren*. 

Die t,T<^ßfi- Wichtigkeit schrr ibt (hr Minister aber den Wasserstraßen in, wie es auch nnzweifelhafl 
sei, dass die Cberinucht lünglundi^ uul dem Gebiete der Industrie grüßtentlieils in seinem ausgezeicluielen 
Wasserstiafiennetze liege, wodurch es demselben möglich wurde, den GQterverfcehr so fib»aus billig zu 
gestalten. So sei der Herzog von Bridgewater, welcher in Eiland den ersten Schitridirlscanal von seinen 
Ber/^^'prkpn nach Manchester baute, als einer der Gründer der Blüte des Handeis und der Industrie 
Englands anzusehen. 

Diejenigen, welche da glauben, dass die WasserstraBen ihre Bedeutung infolge des Ausbaues der 
Eisenbahnen irgendwie verloren bitten, s<Nen nach dem AuMproche des Ministers in grfiAiem Irrthunie, 
denn die auf Wasserwegen verführten Frachtmengen übersteigen weitaus die auf Eisenbahnen trans- 
portiertem Wnrennien^on. 

Die Wasseretraßen seien aber auch darum von höchster volkswirtschattiiclicr Bedeulunp, weil die 
Eibauaog ehier EUtfibaim stets die Verleiliung eines Monopols bedeute^ welches die freie Coacurrenz 
aussehlieBc, wogegen bei den Wasserstraßen das Ideal des Tarirsyslemes erreicht sei, hidem sieh die 
Frachtsätze naturgemäß so vi» 1 dt nkbar den thatsachlichen für die Verfrachtung anfgelanfeiW Äi»- 
gaben, also der geleisteten Arbeit, ansrhfif P( n. wndm rli nnvcrliältni-inriBipe Untei-nehmergewinno an 
Verkelu-sWt'gen, welche Handel und Industrie zu Boden zu clrücken vermögen, ausgeschlossen erecheineu. 

Hiedurch sind die WasserstraBen Regulatoren da Eisenbalmtarife, ohne jedoch die ßntri^iliehkeit 
der Bahnen irgendwie zu sehftdlgen. Ja, es seien viele Falle bekannt, dass eben durch die BhmenschifEalirt 
sogar der Betrieb der Eisenbahnen wohlfeiler gestaltet wurde. 

Der Minister h> Innt. dass obwohl die Niederlande seif fahrhunderten bet»'it< von riüTinlen bedeckt 
sind, die theils durch die Natur, theils durch Menschenhiuid liergeslellt wurden, inuner riocli energisch 
daran gearbeitet werde, die alten Wasserwege zu verbessern und neue Wege zum Anschlüsse an das 
Wasserstraßennetz B< l^rini-, Fiankifichs und Preußen- zu schalTen. 

So wiinie der Olicniiein und ilet Wa.il. der IJnterrhein luid di i T.erk bedeutend verbessert. wnrde 
Amsterdam mit groHen Gcidopfern mit Canäien v«'r.--ehen, welche dies«; .Stadt mit der Nordsee und dem 
Rhein in Verbindung setzen. Die Verbesserung der Hauplmündimg des Rheines in die Nordsee durcli 
Herstellung des neuen Seeweges nach Rotterdam ist fast vollendet und stelle eine der gelungensten 
Arbeiten die-er Art vor. 

Nacli die~ei Begrüßung des Congresses seilen« d'-s- Ministers de> Äussern « igTÜT der Etn-enjirä-idenl 
der OrgtUiisationscommission, Gmfvon Byluudt, das Wort. Graf Bylaudt betont insbesondere, dass die 
bei den fttheren Binnenschübhrts-Congressen, so in Ibnchester und Paris beschlossene Resolution, 
wonach der Staat imd die Offbntllcfaen Gewalten den Bau und die Unterhaltung der WassmtraAen 

«f> weit als möglich zu fördern hätten, in Holland schon seit den Zeiten des Mittelalters tlialh.sächlich ins 
Werk gesetzt worden .'lei. Allerdings seien in früheren vnrgan^'enen Zeiten durch die Bivalifälen der 
Städte und Provinzen, welche sich den Bau neuer Wasserstratien nil gegenseitig neideten, Condicte an der 
Tagesordnung gewesen. 

Dieser Zustand habe aber gegenwSrlig bereits ein Ende gefunden, indem es nur mehr der 
■Staat allein i-^t. weldier die Initiative in I! i nn en -rh i ffahrts-Fr a ge n erv't'i ffe n habe, wenn 
er auch in der ThAtigkeil der Provinzen eine erwünschte und eiidlussreiche Hilfe zu tinden ptlege. St) habe 
die Ftovhiz Südholland allein in den letzten zehn Jahren bereits li.OOU.ooo Francs für Wasserstraßen 
gewidmet und bereite sieh zu einer neuen Aui^gabu von 1,800.000 Francs. 

Graf Bylandt endet mit einem Hinwciü auf die Abgaben auf Wusserslraßeti. weh he ullgemem, 
insbesondere am letzten Bjouemchif£ihrlS'<k>ugreä^ iu Paris iiire Verurlhciliuig gefunden iiubeu. 
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Hierattf er^ffen die Vertreter der auswärtigen Regierungen, hienmter fOr Osterreidi der Reichs- 
mtlisabgeordnete Jitr. Dr. Viclnr Russ das Wort, um den Gongreas namens dieser Regieningen' zu 
begrüßeu und vmm kiu'Zeii Üborl>lit k. dor HinnenscIilfTalirts-Vcrliüllnisse dtT beti-eflcndeti Läiidur zu geben. 

Zum Schlüsse hielt Herr 0<>ner;ilin'-pprtnr df- Watorsfantf s a. I).. (lorirad. r-irn ii äuRrrst belehren- 
duu UJid hochiutcrcisanleu Vortrag über die Enlwicklung der iSiederlande in geologisciier und wtissw- 
baulicfaer Hinsiebt 



Capitel 36. Die Beschlüsse des sechsten internationalen Binnen- 

schiifahrt$-Congre$$e$ im Haag. 

Die Tf»n den einzelnen Sectionen durchbcralhenen ReHoluUoueu wurden in der am 38. Juli im 
llsuig stattgehabten Pleaanrersammlung von den Beriditerslatteni Torgetragen, worauf der Congrcss nach 
Denitliung folgende Bescfalflsse fasste: 

I. Zur 1. Frage: Bau der Schiff ahrtscanäle, weiche einen Schnellbetrieb zulassen. 

Die erste Si Mion des sechsten PtIl^^ rHl Ili^Tallrls-C^Jng|•es^e^ drückt den Wunsch au-, dass die diinli 
Herrn Chefingenieur de Mas beliufs Enniltlutig der Beziehungen zuisclu-n der Geschwindigkeit der 
kiidl. und des eingel;iuchteu ScliilTäqucrscImillcj» einerseits und der Fläche und Furm des missen CanaU 
querschDittes anderseits vorgenommenen Versuche, in den verschiedenen Staaten derart tbdtig fortgesctit 
worden, damit die ()rgatiii(atiunscouunisät<in des künHIgen T^tingresscs in die Lage versetzt Werde, udl 
Audsichl auf fiii' ii wirkürli hifraiw erfolifctiilr-n Vniilsfil tiai li-ti'In-ndo Kratre m s(pl!en: 

,Bcätijniuuug des üurriitlussprdtiles < ines Canales, welches einem .seiner Form und seinem yucr- 
seliiiitlc nach gegebenem Schiffe ermöglicht, eine im vorliinein bestimmte Gei>chwindigkeä mit einer 
ebenso bestimmten Zugkraft anzunehmen.* 

Die Seclinii i t der Anschauung, dass die in Rede .stehenden Versuche auf das Ül)i rtiiaU dfc> 
l'i il>iu:ir-\vi<k'r!>taiides. wt-lcher sich lirt S' liilT-kn 'i/nie/i ii. «nnsl aber obuiiso in geraden CanuUlruckeu* 
als auch in Kurven gellend macht, günstige Folgen haben werden. 

tl. Zur 2. Fra^a: AnsrlMuiHi der SdiHlahrttMfeii. 

Es wÄre nülzlicli, die vom fünllen Congresse in l'aris m ige nonxincnen Resolutionen wie folgt, su 
i'i^inzen und bei Ärtilcel 2 folgenden Zusatz zu machen: *) 

,il a) In jedem Hafen niii- du Umfang der Ausrüstung selbstverstfindlleh von der Wichtigkeit und 
den wirklichen Bedürfnissen di im llu n alihängig sfin. 

Für die wichtigen Häfen, welche eine volkommene Ausrüstung (Eiäenbabngeleiäe, Schupfen, Magaziue, 
Ligerplätze, Betriebsknhne) etbalten, soll diese Ausrüstung nach dnem einheitlichen Plane, weh^her das 
vollständige Ineinandergreifen aller Theile derselben sicherstellt, ausgdtthrt werden. 

Die Ausrüstung der SchifTahrlsslraße begreift die Einrichtung besonderer Krahne für die Liduin! 
lind Löschung von Waren und C.uWh von aufierordentlichen Dimensionen oder Gewichten, überall wo 
solche Kiulme Dienste leisten können." 

Überdies wurde vom sechsten Haager Congresse beschlossen, auch den Absatz 3 der betreffendin 
[)v»iChlüsse des fünllen Congresscs in Paris wie folgt zu ergänzen:*'*') 

Die privaten Finrichtungen könm r: in ölTenllichen Häfen insoweit ZUgelassm werden, als ilire 
In.slullation dem öffentlichen Interesse niclit zuwiderlaufen sollte. 



*) Art S d«r Pnrixer GongrPHiüibeM'tilOHiic zur damaligen Rchleo ¥rn^ (Verwaltutif der Dinn*nicchiAüirt«-HAfen> hütete: 

Zur K(inirniMg «li'i IJinnrn^fliifl'.ilitl uikI zur vullon wirtscli.iflliclirri AusnüUiiii); ihrer l^-i>liing>n(lii|.'k' Ii Im il.iff c- 
ideliij^r und Im-sIui- uiuscIiitivUcf Eiiiricliluiigvn fQriteii La^h- und La<ivlic>liicl>, geräumiger Liigerpitilze, fimiv Lugerbüa^t 
lind S|t«)eli«r mit einer <len Anfm-derunfen der Neuwit enti<)ireclM»ndeii Aii»!<lanun^ 

Dir iiacli iIiMi Kosten iler riilerhalluiiir Vr : / 1 1 1 ~ 1 1 , -ulclier Kinricliliiiigeti liemessoiipc» lleliüron voriaiip <iie Hiniirn 
.-^'liüTulirl ieicliter atu tra^i-n, aU ilie m* uniuläiijjlulier Au.-^sUUuug «kr Häfen sich ergebenden ^ktiiuliipiugen des wiit- 
!<ci)MfUici]«o EtMgcit ihm Betrielie. 

Die lM lrenr4 ii<le Stelle liiulet: .1. Die HeiiüUiiiig iler örreicllictieii Hilfen i^t ihiich Vf | iir l:i':t:v*'"'i 711 reireln. weUhe ife 
zur ÜkIuuijk und Siclitiiuil iiOUiigeii Vor^ctirinen gelten, ohne die Kreilail des Verkelin's zu liuiislen KntielnW Ä 
iKistciirlSiilkeii. Ton h>lzlemi OmiidKiltieit i»t nur in soiclipn FHÜqh iilixiiweiclicn, wo Piivale die Kohlten der Einricfalnng un' 
UtitvrliuUung der Hiifen ipaa oder zu einem erheblichen Tlwile aufgebrarht haben. 
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Um die EutwicUiing der Ausrüstung iu den öffeutliehon Hfifen zn sidicro, empfiehlt es sich, 

die Privaliiiilialivf mögliclisl zu begünstigen und zu erniuDiigeii. 

In HäU-u von gorinj,'er Bedeutung Lsl es wichtig, alle niclit \ i>ll<tämlig geiechtlerligton Au^lap-Pii und 
Insitidlaliouen zu vermeiden. Die Privaliuitialive sclieiul besonders befüliigl zu sein, in soklien Vcr- 
hAltnissen befticdigende ^rtsdiafUiche Ergebnisse zu eniden. 

Ks etiipfielilt sicli innner, der Privatinitiative, soweit dies in den Grenzeu der Möglichkeit üt^ darch 
w-^f riflirlh Verelnracliung der für die Ausn&tzung der AusrOstung erforderlichen Förmfichlceiten zu Hilfe 
zu kommen. 

Fm- diu Ausrüstung vun bedeutenden Hfüen, »uwie für die Kitiri< iitMiig besonderer, für den Betrieb 
von ausaatunsweisc schweren Gütern bcsüinniten Ausrüstungen, kflnnen die öffentlichen Factoren in 
Krmanghmg eln(>r Privatinitiative, sei es nnmittelliar, sei es mittelbar, durch hiezu beauftragte Factoren 

nÜUlii'ti eii:^'n if. ;i. 

Die sülctic AusrQ.stungen belrelTenden Erlhuilunyeu von Befugnisseu müssen von der CentraJgewalt 
aii^hen. 

Jede öffentliche SetriebscouceadMon begreift die FesUetsung von Mazimalft-achtsätzen in sich, durch 
welche der Betrieb oline Verzug oder Vergünsligini- <h-i ÜlTentlielikeil zur Verfügung gestellt wird. 

K< i'^t überdir-.s wielilig. den v<irQbergel!f'nili n tuid widernifliclicii niiru akter der Genehmigungen, 
auf Grund deren die obigen Belriebsuusrüslungen eingerichtet weitieu dürfen, zu betonen. 



III. Zur 3. Frage: Vorbeugen von Sperren während des Frostes. 

Es ist sehr wQnsehenswort, den Betrieb auch wührcnd dvs Frosles aufrecht m erhallon. 

Um diesen Zweck zu erreichen, sind je nacli der Lage di r Si hilTahrlsslraReu verschiedene Mittel 
tuMglit h. und h irnlrl! I h iii« Im i n airi r f li< 1; um die Löatung der doppellen Aufgabe, das Eis zu brechen 
und tliü Flüsse von den Ei--> linlK a zu räumen. 

Die Ejtleisungi9<u*beiten empfehlen »ich: 

1. In den Mündungen und den Flussgebielcn der Flüsse*, 

1*. in den oberlialb der Flutgrenzen gelegenen Flussthdlen; 

'.i. in künstlichen Wassorslraf^en. 

Die Enteisung der Flulgebiete der Flösse bietet im uligemeinen nur geringe Scliwierigkeilen uml 
rt*i-hlfeiügcn die wichtigen un Spiele stehendun Inteitissen bei der Freimachung der Hafeneinfahrten aucli 
größere Auskgen. Es empfiehlt sich daher, wo dies möglieh ist, eüicn Fahiweg freizumachen und denselben 
duitrli fortdauei nden Verkehr tier Eisbrech- und anderen SchitTe im Stande zu halten. 

I>ii' fnt),'lichen Interessen erln i><'!ii it > - nur selten, da--; (tcr F ilirwt fr dauernd frei bleibe. 

Zur Tliauzeil kuiin die WietiererOlhumg der SehitFahrl diuxli Anwenilung von Eisbieeiiern oder 
anderen Maschinen oder durch Sprengungen beschleunigt werden. 

In allen Ffdien muss dafür Sorge getn^en vrerden, dass in den Unterlaufen der Flüsse Eis< 
slopfim^'en hintan^." Iii Ii rif werden. 

Bereits gebildete Eisanschnjijiungen können mit Erlolg dtm Ii Fi-;hrechschifTe. wie solche an der 
Elbe und der Weichsel in Verweminng stehen, oder durch S|)renguiigen, deren man sich in anderen 
Ländern bedient, entfernt werden. 

Die Räumung dw Eisscliolleu ist in Seecan.'den unmriglich. Nachdem jedoch hier dieselben kauf- 
niamiischen Ei-wägnngcn. wie bei ili n Flul},'ebieleii lier Flüs<e ins Spiel treten, ompflehll CS sich UUcll, 
sich derselben Mittel behufs Freitnuclinng einer Fahriilruße zu bedienen. 

In Binnenschiffahrts-GanAlcn und canaMerten Flüssen können die obbczoicliiielen Mitlei nur selten 
angewendet werden. 

Wenn es selbst gelingt, die Eisdecke zu brechen, so sind die auf den Canälen verkehrenden Scliille 
nicht im>tatide, dmcti ftii Eisscliolleu durclizukommcü, indem sie Weniger stark eouslruierl sind, ula die 
in den Ä.sluarien verkeluemten Fahrzeuge. 

Um die Dauer der dmch das Vemsun vemrsaddvn SchiffahHi>i>pen'v thunlichst abzukürzen, utiipiiuhlt 
< s >icli. Kisbi ( cherschiffc vor dem vollst&ndigen Einfrieren oder im Zeitpunkte des AufUiauens durch die 
Canftb' <liiri-li/iirrihrr'n. 

.Sprengmillel sind zu diesem Zwecke nicht empfehlenswert. 

In den mittels beweglicher Wehren c<uiali.sierten FlüsstMi erfordern ilie Itücksichleii ioif die .Scliillahrl 
die künstliche Anfcisung, nachdem bei nicdctgclqttcn Wehren oder vor becnd igler Frostzeit eine Schiflahrt 
nicht möghch ist. 

Di ■ Section spricht den \\'uns( h aus, CS mögen die Studien zur Auffindung der zur Anwendung 

geeignetsten Melliude lurlgeselzt werden. 

3» 
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IV. Zur 4. Frage: Fortbewegung auf Canlleiir canalieierten und natflriiehen Flleien. 



1. BeHoIution. 



Auf Gniml oiiiur eiiigehemli ii Disrii->ifin liaf <h-r P u l-i r CkuignüJS gewisse ffu' diu BilUKMiüdiUKilirl 
iit iiuhein Maße b d aiigrei du; Veisuclio eiiipfolilen, und zwar: 

ForlsüüMiHg der Vei-sucbe über dcu ZugswideisUuid der tJeliillu uuf ümud der Aklliudeu des Ikim 
Gain6ri, Giere und de Mas. 

Studien ^er die Verdrehung des Seiles beim Scltiffsaig mittels Seil. 

Erfahrungen über die oloktriselie Tuuerei. 

Studien über eine wirtschaftliclio OrganisuUun des Schitls2iiges. 

Die zweite Seetlwi des Haager Congresses hat mit BcfHcdigutig sidicrgestellt, class seit dem PariiitT 
Congresse die llehnahl dieser Fragen bemerkenswerte Fortsdmtte gemacht und sich klargestellt und 

geceitigt haben, dass selbst theilweise Lösungen bereits eifolgl sind. 

Trotzdem glaubt die Secüon, dass es erforderlich ist, die Studien in derselben Richtung fort- 
zusetzen. 

Sie hat daher die Ehre, den Vorschlag zu machen, dass die nämlichen Fragen aach in das Programm 

des nächsten Binnenschiflhhrls-Congresses nnfgenomnien werden. Im übrigen, um sich über die erlangtes 

Ergebnis^^f Ri-'chcii.schnn zu '/rlicn, ;,'1anM dir Srciioii, rl;t?s f's i-rfoi-derlich sei, insbesondere auf die 
Versuche lüusicbtlich der ekktriächcu Tauerei auf Canälen zu bestehen. 



Nach den Versuchen des Herrn de Mas, welche in so großniülhiger Weise durch die fraazAstSchc 
Vci Willi iinjr hofrndprf wiirdcn. scheint es inü^dich zu sein, für die Binnfiiseliiffitlirt Fahrzi-upe zu bütcr«, 
welche luiter Beibehiillung eines den gegenwärtig verwendeten bchiffeu uahelvununenden ToiuiengehaDfs 
einen bedeutend geringeren Zugswiderstand darbieten wQrden und zwar sowohl auf Canälen als auch auf 
Flüssen. Die Folge davon wäre eine entsprechende Vennindemng der Zugskrafl, sohin der Zugskosten 
oder eme Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit, somit eme Herabminderung der Fahrtdauer. 



In Erwafrnnj:. dass in gewissen Fällen dir Mnnopolisiennig des Zugsdii<risl<>s auf den Wa-ser>h-.iß<-ii 
einem allgemi iiKu Interesse entsprechen kaim, beantragt die zweite Sectiou, diese Frage dcu Bcraliiungeti 
des nächsten Cuugresses zu unterbreiten. 



Vvr Coii^'re^^ '^'l-atible sich an das ihm T«»rpfZf«iclui<de Programm halten zti müssen. 

Er hat die Frage des unentgeltlichen oder entgelUichen Verkehir? auf den Schiflahi t->ti alk'n iiiclil 
wtiler in Discussion gezogen, nachdem dieselbe sehr eingehend in Paris behandelt wui'de; er hat sieb in 
dieser Frage die Tollstintfigste Reserve auferlegt und ^ch darauf besdutokt, zu ermitteln, wie die Thal> 
Sachen in den einzelnen Ländern stehen, wie in jedem derselben die Frage der Schiffikfartsabgaben gelft^l 
wurde, und wdiiits clio niangebi'inli'n Ui-sachen für die brlirfri iiiii ii Kiiirirhlrmppn wnren. 

Es wurde auch zur Erkenntnis gebradd, dass dort, wo die Öchilt'ahiisabgabeu beibehalten wurden, 
ihre Höhe, ihre Grundlage und ^e Art der Einhebung von sehr Terftnderiichen und verwickelten Umdk-n 
abhAnem, wobd besonders zu berOckaehtigen ist, dass jedes Land sein wirtschaftliches, finanzielles und 
industrielles Regime, eine eigene Ausdehnung des Netzes seiner Verkehrswege und eine eigene Art ihrr> 
Betriebes be?i1zt. dass für dasselbe Land die Natur der Wasserst mße, ob Fhiss oder (!:uial, ihre Mur^i: 
ihr administratives Bereich und ihre Concurrenzlinien maßgebend sind, daher es auch unmöglich ist, aus 
der rom Gongresse vorgenommenen Prüfung allgememe Gesetze abzuleiten, wo es sich um SpecUilfrageii 
und eine Gesammtheit von Einzelffill«i handelt. 

Trotz alledem glaubt rlcr (IntM^TO«^-; naclistcln inlo Wünsche äußern zu können: 

1. Dass in den Ländern, in denen die Zölle beibehalten worden sind, als einheitliche Unuidlagtn 
für die Bemessung derselben von nun au bestimmt werden mögen: 

Die Tonne zu 1000^^ der Waren. — Der durchlaufene Kilometer. 

2. Dass die Abgaben für das Ziehen der Schleusen, Brücken und Wehre sowohl bei Tag ali» bw 
Nacht nach inid na« b üliri;ill und wo dies nur mö^ilich ist, stufenweise hcr.ib-i rnindert wculi k. 

3. Duss die Eintiebung der Abgaben in einer einfachen, leichten und praktischen \\ eise erfol|fc. 
welche eine leieht«^ rasehe und die SdiUGdirt nicht aufhallende Conlrole ermögliche. 



i. Besolatton. 



3. Sesolution. 



V. Zur 5. Frage: Zftlle auf WasserstraBen. 
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4k Daas die Sehiflkhrtsabgab«n anf kQnstlicben vom Staate eingerichteten Waswerstraflen, soweit 

r)I(ii<> Abgilben nöÜiig wären, sich nicht zu «iiuT Höhe erheben, bei welcher die gehabten Ausgaben, 
Iiit< ri'^>t n und Amortisation inbegriffen, voll in (Ion Staatsschatz zurückfließen würden, denn jede 
küiisliiche Wasserstraße gibt Veranla-$.sung zu unniitielbaren und mittelbaren Einnahmen für den Staats- 
H«hntx und sn sahtreidien Vortheilen für die öffentlidikeit. 

VI. Zur 6. Hnd 7. Frage: Bezieliungon iwisehen d«r Grundform der FIOsm und dar Tiafa dar 
Fahrrinna. — Ragulfarong dar FISsaa IQr Niedrigwaaaar. 

1. Der Gongress spiieht den Wunsch aus, daas bei den kOnfUgen Congressen ein klares, bündige«, 
aber doch genügendes, ersehApfendes Formulare berathen werde, welches die erforderlichen Anweisungen 

zur Deilniening der Charakteristik jede>. in duppcller Hinsicht, sowohl rücksichtlich sehies Reg^es, 
als rücksichtlich der Bcilflrfnisse seiner Schiffahrt studierten Flusses cntlialteri möge. 

2. Der Congress spricht den Wunscli aus, dass alle die Fiussregulierung betreffenden Fragen ax einer 
dnzigen Section studiert werden, dass jedoch in den Berichten, wie auch bei der Berathung die Fragen 
im Sinne der Natnr des zu lösenden Problemes aufgeklärt werden, dass schlieBUch von nun an ein Unter- 
scliic '1 macht werde, zwischen den Fliitgebieten der Flflsse und den Flosstrecken, welche ein aus- 
schließlich Auswärtiges Regime besitzen. 



Capitel 37. Die Congressberathungen über die einzelnen Fragen. 

A. I. Section. 
Erste Tmgßt Bau dar SobilMirtananale, welche emen Sehnellbetiieb zdasseii. 

Cber diese Fnigeu lagen drei Hericlite der Herren Gnilio, Derorae und Wurlmann vor. 

a) Bariaht daa Waaaarbauinapaatars Griihe Ober den Bau dar SahHfahrtaaanäla, walalia ainan 

SahneUbatriab zulaaaan. 

I. Einleitung. 

Der Kernpunkt der Frage lie;?! in der Eniültlung sänimtlicher Beziehungen, welche zwischen einem 
scliuellfahrenden SchilTe und dem Canalprotilc einschließlich der Uferbefestigung bestehen. Eine 
erschöpfende Behandlung dieser Fn^c wlire nach Ansicht des Referenten nur dann möglich, wenn die 

r I l-Tliclicn einschlägigen Beobachtungen seitdem in ausreichendem MaAe angestellt worden wären. 

N.II luirm derartige Vei-suclie mindestens in Di iilxiiilunil sriHu r nirht vorgf-nommen worden sind, SO 
kami das Referat nur als ein Versuch gelten, den Anlonlorungen des l'rogrommes zu entsprechen. 

S. BlDluts dar Cir6Be and Form d«« CanalqnwBchiiitte« «nf di« OMehwittdigkett d«r Bew^nng 

und die erforderllcha Zngkrall. 

AufCmnd der bisher angesteltlen zahlreichen Versuche*) ist es noch nicht gelangen, zuferiassige 
Formeln anfzusli^llen. welche auf viMvchiedenartige Verhfdtnisse zwischen eingetauchtem Schifl^querschnitt 
»ad fflr verscliieden'' Tli lnebsgesehwindigkeitcn mit Siclierlu it anwendhMi- -ind. 

Auch die von Mohr ;un Oder-Spree-flanal angestellten Versuche**; sind zur liegründung einer 
allgemeinen brauchbaren Formel iür den Zugswiderstand anscheinend nidit aosreidiend gewesM. Am 
wichtigsten dürfte die in Holland in neuerer Zeit gemachte Beobachtung seht, wonach einem bestimmten 
Vi'iliällniäse des Canal nu i -chnitles zum eingetauehten Schiffsquerschnitt eine bestimnde, überhaupt 
•MTciilibare Geschwindigkeit entspiii ht. weli Itr «Inn Ii eine i5teigerung der mascliineUen Kraft nicht mehr 
Wesen! lieh erhöht werden kann (Schraubendam|)ter). 

*) V^nnuclie von Schnell inil Sr)ilcp|izOKCii aur«leni niiein (Zeitttchrifl fltr Bauwvjini, 19B9J. !>owie Ji« auf tleoi hiriMf 

CSoBRresM' iiiii(;>'lli<-ilttMt Vitsui Ih' viin Caiti^ri nn«) Max. 
**l Z«ilMlirtrt ffli Hauwi>!«ou. 1891. 

3B* 
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Allo l)i;:h('nf.'<*n Ut'ob.iflitiuigcn roii lirti daher tiodi nicht aiis und cntbchri'n dalier die mif (l< rt; 
zwrifrn internatittiialeri niiiiii ii.shinahrU-CoTifn ssc in Wien im Jaiim ISSli aufgestelllcn Normen nofli 
immer t-incr sticrii,' wisscnsfhaflliflion Hoginiinlimy. 

Die Aufgabe lässt sich rulgciidcrmaß«!) zusommenrasson: 

Es bt bei gegebener VerkclirsgrOfie dor Querschnitt einos Canalcs, sowie die swcckmtkßlg«le Föhn 

und Gisrhwiiuligkoit des SciiifTt-s su zu lief^Ummen, dass fUe Anlftgiv tmd dio UntcitialhingskiMiten d«K 
Canalt'S und des Schin'alirtsbelriobes ort; Minimum werden. 

Sobald die Größe der Traiis|»urlgetai>e tiii;jreünder(. bleibt, isl die Lt^isliuig-fähigkeil {l»'> Canale.'^ fi'ii 
einen bestimmten Verkehr von der zul:l>sigon Bi'triebjtgosehwindigkeit abhfingig. Die Sleigrrung der 
Bctriebsgesdiwindigkeit iat aber begrenzt durdi die Art der Befestigung der UfcrbOsdiungen und durrli 
die Größe des Canulquersi lmilles selbst. 

T^iif<T der Itiooretiselien prößlen Leistungsfähigkeit eines (^lanales ist hei tjeffehener Art <le.s Belriebis 
und Grüße der Transjiorlgcfüße diejenige Zalil der Tünneukilomelcr zu verkleben, welche von voll- 
heladenen Schiffen bei regelmfißigem Betriebe in der Zeitcinlieit mit einem Minimum an Falirtdauer für 
das einzelne ScliifT geleistet werden kaiui. 

Sclh_~(\ iTsLu 1(111(1 1 kniiii dir^' tlirdi rii^rlic Lt -i-i 1 1 tiL'-fTi! i ir'ki-it der luufcnden CanalslTccke duTcli üiti 
Leialuugsfäliigkcit der behlousen bedeutend lierabgemindeit werdi-n. 

Außerdem wirken nocii audcrc Schifialirtsdnndemii^sp, besonders Sdiiflskrcttiungen auf dii- 
Ooitchwindlgfcdt des Verkehres Ulimend ein und c9 muss <1us ßci«trelH*n zur Geltung konmien, difi^* 
Hindernisse auf ein Minimum herabx.ubrin^ren. 

Oltwohl bei den Verliandlunf^i i) des in r < longresscs die r^ hauptung iniwidersproelien blieb, ib- 
.S< hüLskreuzungeu für die Quersi hniltsbestinunungen ganz nel»en>äehli»-h deien, .so ist der Referent dtn h 
anderer Ansicht. 

Der Referent untersucht zuerst den Einflnss der Verkehrshindernisse auf die Schiffsl)ewegung in 
einem Canale ohne Seldeuson. 

Die (Jesi-hwindiffkcil des (lanalbelriobo^ wird verrin'/erl, eistens dureb Scliirrahrlshinderiiisse, iui«i 
zwar durch Brücken, Siclierheitslbcire, Knnmnungswiderstände, dureli Scllifl■^k^ouzungen und durch den 
ISSnfluss von Wind und Wellen, zweitens durch etwa erfardcriiches Stilliegen der Schiffe. Die Zeilverhiste 
sind hier leicht zu berechnen. 

Anders geslallen sich dif V*-ili"iltni-?-;i' in einer (lanalli ill iiir„' l ini - S. ii!r>iis»-'Ji<';inales. 

Will mau hier bei gegebener größler Belriebsgesc liwindigkeit das Maximum des Verkehrt^ 
bd gleichzeitiger gerings^ter Fahrtdauer dor SchifTc und geringstem Speisewasserreibraache in des 
Sddeusen erreichen, so mnss nach jeder Schleusung das einfahrende Schiff durch ein ausfalirendes sofori 
ei set /.t werden. Es bedingt dies einen regelmäßigen Betrieb auch in der offenen Strecke, weil .<tonst Ve^ 
kchrsslnpfnni^'cn enl-d li'^n würden. 

Der Referent kommt nach eingehenden theoretischen Erörterungen 2U folgenden .Schlu^.ssäkeii füi 
CanAle mit großem Verkehre: 

i . In engen I'rol ilcn wird bei sehr geringen Betriebsgcächwindigkeilen von etwa 0-3 bis O i im in der 
Secunde die Zahl der Krcuzim^a'ii zwar sehr ^'roR, die Geschwindijzkeitsverlusle bei den Kreuzungen 
dagegen vei-scbwindend klein. Bei Geschwindigkeiten bis 1 »> nimmt ilie Zahl der Kreuzuuijen ab, lii« 
Ge.schwindigkeitsverlusle wachsen aber anßcronlentlicb rasch. Bei weilerer VergröBermig der Gtsehnio- 
digkeit werden diese Verluste langsam kidner. 

Durch die Verbreiterung eng bemessener (lanahiuerschtiilte sind schon bei Verkebrsgrößen von 
|.(KX).000 / Ersp;iriir--.( aii Iri« b-kosten, und y.w.n- fm ill- !!•■( [ieb- iHen und für alle überhaupt in 
Belruclit kommenden Geschwindigkeiten des Scbnellbetriebes zu erwarten. 

3. Bei einem zu engen Cannlprofilc finden hei einzelnen Schleusen Ansammlungen von Schiffen statL 
wahrend andere Schleusen nicht voll ausgenützt werden, wodurdi man oft zur Anlage zweiler Schleusen 
genöthigt ist. 

3. Es ist rikorii)mi>.e!n r, einem Canale gh'icb die Tür den »teigenden V^erkehr notbwendige Breite zu 
geben, imsLall ihn zu eng anzulegen und später zu verbieilern. 

4. Durch eine Canalverbreiterung wird der Angriff der Wellen auf die Böschungen, namentlich bei 
den Krenzungen (erheblich id)ge?chw:Klit und dadurch eine Ersparnis an den Anlage- und Untcrhtdtungs- 
kosten der L terbeie>ligungen herbeigeführt ud<'r aber die Möglichkeit geboten, die Belriebsgeschwiodijc- 
keit entsprechend zu steigern. 

3. MIndestniali der Wasisertiefc unter dem Hodeu dos beladeuen Caualsrhiffes. 

Für SchleppsehilTe und einzeln fahrende Siliill'e mit dm '„nöBlen für den Canal zulfi:-.'igon 
AbniCfisungeii, hei denen die SchitVsschmulie zur Furtbeweginig dient, winl der Ah>tand reiehliilier 
betnesi*cn werden mOsscn als hei anderen ßetriebsarlon, dn durch die Wirkung der Schraube der Boden 
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anfgcwfihlt und der AngrifT der Wollen und Wasserwirbel mir die CiutaUMlscIiungen verstärkt wird. Dio 
p öftere Wii^rUefe )mt außer dor Vcrringming der Zaglcrafl nucli eine Erhöhung der Steaerfähigkeit der 

ScbitTo zur Folge. 

Als kleinste Abfände zwischen ScbilTsboden und C^unulsoblc bringt der ücfeiüiit folgende Werte in 
Vor^iclilag : 



Tt'ii^'ruhi^krit ik» 

SrliilTe» iu ToiHieii 


Kloinxter Abstand swirolico SehitTulioilen uiitl Canal« 
i>olile in GenUiii«i«rn 


ftli' ikibraiihcobetrlcb 


liir dir aiii|<>ifii BcIrit-hH- 

iiilvU 


300 


40 


30 


400 


50 


35 


cm 


GO 


44) 


800 


70 


45 


1000 


80 


50 



4. WlrksAiUfite und Tortb(>ilhafle.ste Aunrduuiig und Zusamnicnsti^lliing der Itekleiduiig der 

Ufer und Buchungen. 

Um zu lUihTsiiciicn, wolcho Uii is« Imtzriinslruclioni»!) sieb für (l(>n im Üau It^griffonon DortiimiKl- 
Elms-diinal lUii besten eignen, wui'den luii Ilunckcn-Cuiiul in Ilaiinuver durcb die küniglidi )ireußisdie 
Itegiemng Versuche oitgi'Mellt, wobei mich durdi zahlreiche Probcrsdirlen mit einem klnnereti Dampfer 
'Iii- Wirkung der Wellen auf die Befo-li-iiii;.' der Böschung '^'Oprürt wurde. Gegen die Einwirkungen des 
l''i-o>tes hahrn -i' Ii dii- aus Bclon mit Ziegelbrockcn. bezlebungswi i-^c an-, Sandbetuti bergc-f« Hirn i'fer- 
ItffesÜgungeii veriialtiiisniäßit.' am .schleehleslen verballen, indem sie namenUieh in der Wasserlinie starke 
AbbUUerüngen zeigten. Dagegen liuben die Platten aus Scblackencement dem Froste in tadelloser Weise 
wideistanden. Die Batten haben eine Breite von 50 «tn, eine Lange voa 125 «im und eine Stflrice von 8 em 
und smd unter Verwendung von Sefalaekoncement und Sand im VerhflUniwe von 1 : 3 durdi Eintttampfen 

inFonneii berprostelll. 

Cberiiaupt entspricht das Plaltenmaleriale sein- dem Zwecke des Uferselmtzes. Uei der Anlage der 
Ver^uchsstrecke liabeä sich aueh die Kosten dieser Hatten billiger gezeigt als diejenigen sftmmtlicher 
anderer dort verwendeten BefeBügungsarten mit verschiedenem Steinmaleiiale und steht bei einer 

fabriksmäßigen Herstellung dieser Platten in großen Mengen eine erbebliche Herabmindenuig dieser 
Kosten noch m erwarten. Diese Platten bieten dem Beton gegenilber den irroRen VoHheil. rla?'; -ic ohne 
crLcbliche Kostenerhöhung unter Anwendung von hydraulLscbera Drucke angefertigt werden können, wo- 
durch sich ihre Haltbarkelt namenUieh gegen Witterungseinflässe sehr bedeutend steigert. 

Beim Auswaseben der Unterbetbing kOnnen diese Pbtten bequem wieder verwendet werden. 

E-s kommt nach den obigen Versuchen auch in Fnirjo. die Uferdeckung durrh eine Betonsehieht zu 
iH'Wirkesi ujkI diK h Ausdehnungsfähigkeit durch in bestinmden Abständen angeordnete trennende Ein- 
lagen herbcizufaia-en; bleibt jedoch der Mangel bestehen, dass scbadliafle Stellen nur schwer aus- 
gebessert werden können imd so^vohl Herätellun{f als Erhaltung m sdir von der Witterung abhflngig sind. 

Bei besonders ungünstigen Bodenverhälfül-scn. wn di> Unterbcttimg der Platten leicht heraus» 
iiri'wn^rlien wenlen könnte, empfiehlt es sich, eine besondere Unterbettung auf Magerbeton oder Ealk- 
l'is<" anzuordnen. 

Es bleibt femer zu untersuchen, aus welchem Materiale und in welclien Abmessungen die Platten 
ui iweckroABigsten herzustellen sdn werden. Ober den ersten Punkt wird die Kosteoflrage entscheiden. 

i^onsi empfichU es sich, möglichst wenig horizontale Fugen ZU bilden. Damit jedoch die Platten nicht m 
l'tng werden, em['fiehlt sich die Trennung der Uferh''re«liv'imf.' in einen befestigten Fußtheil, welcher in 
genügender Tiefe unter der Wiisserlinie den Einwirkungen der Witterung möglichst entzogen ist und 
«inen von diesem Fufic unabhängigen, in sich verschiebtldien Plattenbriag von nicht zu flacher Neigung. 

Der Fußtheil ist entweder in einheitlicher Weise ohne Fugen aus einem durchgehmden Körper aus 
Majj'orbelün an Ort und Stelle auszufidu-en oder in gelrennten Blöcken zu versetzen. 

Die Verhandlungen auf den frühernn f lon^Tcssi n haben eine Knischeidung über die zweckmäßigste 
Neigung der Böschuugsbefesligungen nicht iierbeizulühren vermocht und kann nicht verkannt werden, 
dass noch heute eine erhebliche Unsicherheit Aber die sweckmäfiigste Art solcher Befestigungen bestellt 
'■nd d,iss die ganze fYage, wenigstens in Bezug auf Canätc mit schnellerem Betriebe, nicht eben weit 
älier das erste Stadium mehr oder weniger geglückter Versuche hinausgekommen ist. 
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Im aligemeineD wird die Hdhe der auf laufenden Welle )m einer steileren Neipong Terringert. 

Die mif verschiedenen Neigungen der Platten angestellten Verfjuche haben gezeigt, dass ciiif 
Neigung von etwa 1 : l'i25 bis 1 : l'ü im allgemeinen den Anforderiinppn genügen dürfte. Eine tiaehpre 
Neigung der Platten bis 1-3 würde die Länge derselben unnüthig vergrößern, eine steilere Neigung als 
1 : 1*25 meist eine stärkere Befestigung der Unterbettung erfordern. 

Der Referent stimmt daher d«T von Herrn Fmfessor Schtichting am Pariser Congresse aus- 
ge.-;proch''nf^n Ansicht, dn«? oine .«toile Uferl>ef<'sli;.nin^' tim IiI iill. in wegen der Eräp.irni^ an UntertiaUung»- 
koüten, sondern iiamentlioli auch im Inlt-resse der .Schiffahrl den Vorzug verdiene, nicht bei. 

Weiters ist noch die zweckmäßige Höhe des zu befestigenden Theiics der Böschung übtr. 
bezielnrogsweise Tiefe, unter dw Wesserllnie <ii Erlern. 

Died)ezüglich haben die angestellten Probefahrten den Nachweis erbracht, dass bei Böschun^rs- 
neigiingen von 1 : H hl? 1 : 1-5 eine durchschnittliche Erhebung des Wasserspiogds von rund 0 30 m über 
die Wasserlinie erfolgt, wälu-end die Spiegelsenkung unter der Wusserliitie etwa 0*40 m beträgt. 

Die Tj^snlage des B^isdmngsftiBea ist so zu wflhlen, dass jede G^ttirdung dorcli Wellenschlag 
unbedingt aosgesdilossen ist, da sonst Unterspftlungen erfolgen, welche Icostspielige Reparaturen erfor- 
derlich machon. 

Drn Fuli der Böschungsbefesligung versichert man nm billigsten durch ein Pfahlwerk. 
Ein zuverlässiges Ergebnis über die Tiefenwirkung der von der Uferbefestigung ablaufenden Welle 
konnte bei den Versuchen leider nicht erreicht werden. Als Mindestmaß des Terticalen Abstandes de» 
befestigten ßöschungsfußes von der Niedrigwas>;erlinie dürfte das HaA TOD 0*8 m zu betrachten sein. Die 
Höhe üt>er dem Wasser ist'mit 0"%» nt genügend und kann im Bedarfsfälle leicht erliuiit werden. 

Die Probefahrten mit dem Dampfer haben 
ierner gezeigt, dass die an den Fuß der befestigten 
Böschung sieh unmittelbar anschlieSende unbef(MUgl« 
Böschung das Bestreben -m-iv}. sich ungefähr mit 
einer Neigimg von 1 : 5 abzubör^chen. F> envpfit^hll 
sich daher, in genügender Wasserliefe eine Berme 
anzuordnen. Eine Dbergangscurve zwechen dieser 
Beraie nnd dw nnteren Bösdrang wird skh im Ve^ 
Fig. l(Mk Ufert>ere8lignn9. laufe des Betriebes zwar von ^ellict einstellen, jfMlodi 

für die Uferbefestigung kiiiie Gelaiir brin^'fn. 
Die UferbefesUgung hätte dalicr beilänlig die in der obcnstchenden t ignr 104 gegebene t onn. 
Der Referent gelangt auf Grund seiner AusDOdvungen zu nadisiehenden 

5. Schlnssbenerkungen. 

1. Die Zald der Schiffskreuzungen und dit' durch die Kreuzungen herbeigeführten (iescb windigkeit.«' 
verloste auf offener Canalslrecke sind bei geg< hener VerkelirsgrOfie von der Tragfähigkeit der Schilfe und 
ihrer zulässigen Betriebsgeschwindigkeit abhftngig und vwniehren rieh liei großem Verkehre im engen 

Canalprofile di iartig. dri?? di<^ durchschnittliche Belriebsgeschwindigkeil sehr rasch sinkt. 

2. Der Canalcpierj-ciuiill muss mindestens viermal so groß sein al.s der eiri<rt fniir1ifo SchilTsqiur- 
schnilt. Voraussichtlich wird aber eine Vei"größerung des Wussertiuenschnitles bis auf etwa das Fünffache 
des Scbiffsquersdinittes auch in Bezug auf die Verzinsung des Anlagecapitales, sowie Verringening der 
Betriebs- und Unterhall ungskosten sich wirtschaftlich noch vorlheilhafl erweisen. 

3. Bei Carullen mit Srlirn'lllietrii'li ist füi' ilie Kn-iizim? diT Schiffe in der Ebruf' <\>'r ;.'rünfrii Tuurli- 
liefe eine reichliche ( lanallireite unerlasslich. Es wird etnplohien, als kleinste Breite in dieser Tiefe für 
300<-Schiffe die zweifache größte Breite der Schiffe m- 5-0 m anzunehmen und für je 100 1 Hehrlmg* 
fdhigkeit diese Breite um 0*5 m zu vergröfiem. 

4-. Zur Ven-ingerung der Breite der Schiffahrtshindernisse empfiehlt sich die Ausführung sämml- 
licher Brücken über »li n CaiKil mit einer OfTnun^' ohne Zwi^i^lirnpfeiler. Dabei ist die Eireile des Canu!e> 
unter den Brucken in der Ebene der größten Tauchtiele der Schiffe mindestens gleich der Breite des 
Canales auf offener Strecke in derselben Wassertiefe zu machen. 

5. Es ist wünschenswert, dass die Versttdie Über den Zugswidorstaud auf Canülen durch Ermilt- 
hmg der Geschwindigkeiisverlustß bei Krenzungen ergünzl werden, und zwar für verschiedeno GanahivN^ 
schnitte und Betriebsarten. 

6. Das Mindestmaß der Wassertiefe utder dem Boden des beladenen < lanalschifTes ist je nach ii>'r 
gröBten TragfAhigkcit der Schiffe und nach der Betriebsart anzunehmen, wie dies oben ausgeführt wnnle. 

7. Auf die Vermindt rung der Zahl mid Oröße der Krümmungen ist bei der Linienflühmng mwt 
Huiipican il'' mit Si hnt'Mbelriel» der jrrößte Wert zu legen. 

Als zulässige lircnze der Krüuniiung ist ein Minimalradius von 500 »i zu bezeichne«. 
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H. Zum Stliiitzc der ( laiialufiT gogi'ii WelleuangrilT riiipfifliH sicli clie Aiilajff eiiuT Bniiio von 
^(.•nüp-nder Hroile (iiiiinleslons 1*5 »i) und in g( iiri;,'< ti(!( r Tiefe (uidil wcni^'t r als ü'8 »i) unter dei 
Niodrigwasstn-Uuie, sowie die üefesligunt,' des ülicr der Hernie liegenden Ulers durch natürliches oder 
künstliches Steinmat«riale mit möglichst glatter Ob«rflftclie und gi ringer Fugenzahl. 

Der Neifangswinkel swisdieu der BOsehungsIinie und der Horizontalen ist Kwisdien 30 und 
40 Grad anstinehioeh. 



fi) Bericht des ChefinfieiiieHrs Dertaie Ober den Bei ven Sehiflahrtscaiittten, welche einen 

Schnellhetrieb zulaiien. 

1. £iMleitii]ig. 

Der fbnltc intemalionale BinncnschifTahrts-CoDgiess in Parte hat den Wunsch geftuSert, dass ki den 

vcrsohirdenon T.nndf'rn Versuche angestellt werden behufs Feststellung des Verhiillnisses zwischen ilci 
SciiifTi^^esfhwiudigkoit, dem Aufwand an Zugkraft, der Canalform und dem eingetauchten ächiffä«iuer- 
schnitte. 

Die fransOdsehe Regierung hat diesem Wunsche Folge geleistet, indem de Herrn Oberingcnieur 

de Mas beauftragte, S( iuc über diesen Gegenstand schon im Jahre 1890 begonnenen Veisttche fort- 
zusetzen. Die von Uerro de Mas erhaltenen Resultate werden im nachstehenden yon Henn DerÖme 
wiedergegeben. 

9. Tersttdi« des Hemi de Mm eher den Zufswiderstend. 

2 ») Widerstand der Fahrzeuge gegen die Zugkraft auf einer unbegrenzten Wasserfl&ohe. 

Herr de Mas hat für seine W-rsuche sinnriiclir- Appaiate bfnützt. wetihe in jedem AugwUicke die 
Ablesung der bciiiüsgeschwindigkeit, sowie der zugehörigen Zugkraft ermöglichen. 

Die ersten Versuche wurden an der Seine oberlialb des Stauwerkes von Pont ä l'Änglais in einem 
Ftossquersdnutte Ton 5S6 m' vorgenommen, welcher im Vergleiche zu den kleinen Dimensionen der 
Fahrzeuge, mit denen die 7 u;.'s versuche vorgenomnu n wunlt ii, al> unbegrenzt betrachtet werden kann, 
da die Scliiffsbreite nicht nu In- als ö m, die riussbeltweile aber 135 m, ebenso die Tauchtiefe nur 1*80 m, 
die mittlere FlussUefe aber 4 m betnig. 

Die Versuche wurden mit denjenigen Fahrzeugen ausgeführt, welche auf den französischen Canftleu 
zumeist volehreii, nflmlich vlimischen Schutra, Tauersdüffen der Saöne, KAhnen und »Hargotats* der 
Ober-Seine, prriiRischon Fahrzeugen u. s. w. 

ßozeiclinot h dfn eingetauchten Schiffsquerschnitt, K die Scbitfsgeschwiudigkeit, so ist nach bis- 
herigen Amiiüimen der Zugswiderstand des S<:hiffes 

R = K,B.V 

wobei K einen Erfahrungscoefficienten bedeutet. Die Vwsudie des Herrn de Mas xeigen aber, dass diese 
Formel keineswegs richtig: i. Vnä zwar ei-gibt sich: 

1. Für ein Fahrzeug, welches mit einer gegebeneu lieschwindigkoit bewegt wird, 
ist der Zugswiderstand dem eingetauchten Schiffsquerschnitte nicht proportional. 

3. Bei gleichbleibender Tauchtiefe ist der Zugswiderstand dem Quadrate dei- 
Geschwindigkeit nicht proportional. 

3. Die Gröfie = JT, welche mitunter als Wideratandscoefficient bezeichnet 

wird, ist Ton der Schiffsgeschwindigkeit keineswegs unabhängig. 

4. FQr eine gegebene Geschwindigkeit und einen gegebenen Tiefgang variiert 
•Kr Zugswidcrstaud des Schiffes je nach dem mehr oder weniger glatten Zustande 

der vom Wasser bespülten Ohi rflärhf» des Schiffes. 

5. Für Schiffe derselben Furni und b»'i sonst gleichen Bedingungen ist der Wider- 
stand gfinzlich unabhängig von der L&nge dieser Fahrzeuge. 

at») Widenrtaiid ebMs SohUbB gegen den Zog auf «ükem OtauL 

FAr diese Versudie wählte Herr de Has eine 1600 m lange, ziemlich gerade Strecke im Burgtmdcr 
Canat, welcher emen sehr gleichniftAigen Querschnitt von 89*53 m* bcsiizt. Es wurden die Versuche mil 
<lensell)en Schiffen wie an der Seine mit G( ^< h windigkeiten von 0 25 bis 1'25 w 'p-fTnacht und gefunden, 
tiuss bei sonst gleichen Verhällnissen der Widerätand gegen die Zugkraft von der Schillslänge unab- 
hSugig ist. 
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Di«» Kc*.-^(illaU! «'niiöjj'lidicii t/s, tWv Furnielii, die fQr den S«hi(rs\vii]i r>l imi in (lunülni) bisliur aii^t - 
nomntcii wurden, einer Cuntrolc zu unterziehen. Unter diesen Formeln »iud iulgeiide die gcbräuctiUcbsten: 

n + 8 

und I{ = K.B.V=i^^]* 
V »I — 1 1 

worin n das Verhältnis der bespülten Obei-llÄche C des Canalprofilcs zum cingelaucbLcn ädiiifsquer* 

Q 

selmitlc bt, also n = -= ■ 
JS 

In der zweiten Ftwmel ist an Stelle der ubsolutea Geschwindigkeit des Fahrzeugen »eine rdaüvc 

Gcschwiiuli^koit gp^eiiöbcr dem vordrängten Wasser citigcsotzl. 

Nuch seinen Versuchen fand nun Herr de Maü, da:$s weder die eine, nocli die andere Fornkl 
nclilige Resullate gebe. 

ElMiiso sei auch die Formel nicht richtig, weldie der amerikanische Ingenieur Sweet auf Gmnd 
der im Jahre 1878 auf dem Erie->Canal unternommenen Versuche vorgeschlagen hatte, weldie Formel 
lautet 

R _ ^*1 '^■V 
~ M— 0-597 • 

wuriu ii die bc&pültc Uberflüche de.s FaliJ/.eugLs angibt. 

Es beweist dies, welchen IrrlhOmcrn man sich aussetzen wfirde, wenn man auf Grund ungenQgcnder 
oder in zu kleinem .\Iaßstub(3 mitcrnommcnei \ . i^ii< he allgemeine Formeln aufstellt. 

Herr de Mas bf'.ilt-iclitiu'f nun, -./inr Voi-siu-hc inil' ('anfilf von v<r>r«-hiodenen Querschnitten aiis- 
zudchucii, dus Materiule zu sicht«'n und ini-raus praktisclie Formein aiizuleilen. 

Erst dann wird es möglicli sein, mit Auääiciil aui Erfolg die Frage nach dem Zusamnienhaiigc dci 
CanalproAles mit der Schiffsgeschwindigkeit und dem eingetauchten Schifisqucrscbnitte deflnitiT zu lOsen. 



S. Brbbnms«!! ftber die ^veraelmltte frftuösweher Uanile mf t RAckfiicht wt doii Sehflfniig. 

Die rruRsösischen CanSle, weiche zum Hauplnetze gehören, haben an der Oberiiaelie eine minimalf 
Breite von 10 m und eine Tiefe von 8 im. Die Böschungen sind zweidritteUuBig, der WasserquersdiniU 
l)cträgt 2G m". 

Dioäe (Jandle werden von ScliilTen von 5 m Breite und l'BU m Tiefgang bclahren, deren eiuiic- 
tauchter Querschnitt 5 =; 9 »»', so dass das Verhältnis w = = 2-89 beträgt. So ist es beispielsweise 
am Hanic-Rliein-Cunal. 

Eine gnißc Atizulil C'.anälc, darunter die von di i Oi-. nach «h-r Ai-n' , lirtJicn bei einer Breilf vdn 
10 m an der Uiierliädie eine Tiefe von 2':iO w/, wodun ii < ' = 20":ilj »/» luid 3"i'». Andere wie di r 
Sclielde-Canal haben eine Breite von 11/« luil einer Tiefe von :J 20 wf, wodurch C = 3110 wi' uud 
H ^ 3*60 wird. 

Einige schließlich, wie di r <;anal von St. Quentin, messen 12 m an derOberflftche bei » Tiefe: 
das Profil unter dem Wossersiiie-rel (' ^ lißCCi m' und « 3 71. 

Dio l'i'Hxib zeigt, dass bei gleiclier Scluielligkeil das Zieljen der vluniisriien Sehnten hei einem Tut- 
gan^'e von 1*80»»'*') aafdemMame-Rhcin-CanalcsdircrmCidcnd iQr die Pferde ist, weniger cmiödend auf 
dem Canale von der Oisc nach der Aisne, ziemlich leicht auf dem Sclielde-Canal und veiitültnisniiffi;; 
beitucm auf dem Canalc von St Queiilin. Die allmähliche VergrOBerung des nassen Ganalquersdmillii 

C 

und des Verliältnisses » — ^ veranlasst also bei gleicher Schnelligkeit eine bemerkenswerte Abnaliroe <3»s 

Widerstandes, welchen die Schuten der Zugkraft bieten. 

Die:4e Ahnalimcn sind allerdings nicht bedeutend ^'etm^'. um eitu'n lühlharen Einlhiss anl lii*- 
Seiuii lligkeit il' 1 Fahrzeuge ailszufihpn. d' inint ti ftn'/i ii s!i sehr viel zur He-i lilnuiigun;,' der Transporl« 
hei, imlcni die l'ferde weniger ermüdet werden, ihren Gang »licliL veiTiiigorn und längere Tagereisen 
machen. 

Es würde demnach sehr vorlhcilhaft sein, auch dio anderen Cunile auf das Prolil des Canales 7on 
St. Qucntin zu erweitern. 

Für neue Canfde von bedeutendem V. rki hn' wird -'i Ii sogar walinschcinli' li i iuiifi hleii. ein«' 
Breite uuf der übernüclie von lü«i zu geben, wodureli bei einem Tiefgmigc von 2*20 in der nas^ Canui- 
«lucrsehßitt auf 40-26 m' und das VerliSItnis h auf 4-47 gebracht wftrdc. 

•) f)i.' vl.iiiii-cln ii St h-U t« 'ini! Hs 2r. ni lnn^' un.l ."> «i lircit. Sie biUlcii 60 Ha 90 l^crnt niler Fnltraeuz«» wddie * 

(^tialt! lii'^ uötdücUeii Uli«! üsll'ilieii FiuiiLivicliä Itelkliiea. 
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4. NothvttiMlIger DbersehiMS d«r Cftnattlefo s«g«iittlier ilem TtefJiiaig» der Fahneuge. 

Man nimmt in Frankreich allgemdn an, dass die Tiefe de» Canaks mindestens um 0*90 m größer 
sein muss als dm- Tiefgang der Sdiiflb nnd ist dieser Oberschuss fUrCanAle mit lebhafterem Verkehre auf 

0'40l» prhntclil wdidr-n. 

\ bvv tUesfMi (ii'gensland hat Bossul im vorigen Jahrhundert einen Versuch gemacht, dessen 
Rcsullale in uaclislehender Tabelle wiedergegeben siud: 



Freie Breite xu beiden 
äeil«i iteü Beliifl» 


Freie Höliit unter dem 
Schilfe 


Viu liüllui:>niüBi){er 
Wkler-iUnd 


Unendlicli 


Unendlich 


1 


■ 


O tt;} wi 


in) 


• 


(»•(lOr) m 


115 


O'ßig 


()(>0Ü III 


1-52 




0*085 M 


3-S6 


o-oei 




315 



Man ersieht daraus, dass über eine gewisse Grenze hinaus die freie Höhe unter dem schwiintnenden 
Körper nur noch eine b( -;i hi äiikfi Wirktin-.' atif d. u Widersland ausOtbl und dass dieser Widerstand 
mehr von der freien Breite zu beiden Seiten des bchilles abhüni^L 

Ingenieur Bärbel hat auf Tier Sdilenstti der Sarpe und des Canaies der Sens^e die tat genwesen, 
welche die Sehnten von 5 m Breite und 1*60 m Tiefe brauchen, um vom unterhalb in die Schleuse einzu- 
fahren unter Anwendung von gleiclimäßigw Xraft, und hat gcfund^, dass diese Zeit mit der Wasaeihöhe 
auf der Schwelle der Selileuse schwnnkf . 

Darnach ergeben sidi diese Zeiten für die naclistehenden Wasserschwankungen in folgender Weise: 



Wasserhöhe in Metern 


Zeit 


2034— 2102 


9' 3r,* auf 5' 55" 


2102- 2-250 


5' 55 ' , V 20" 


2-350— 2fi02 


4' 20" ,3' 3ß" 



r i 1 iliiliri - Iii wil l. ti|; die Tiefe der Scidcuscn auf !2-i5 bis 2*30 m ZU bringen, wogegen eine 
größere 'I iefe nicht j{erecliU"oiiigl erschiene. 

S. Mintmalradtas Ar die KrttmamnffSB der OaaUe. 

In den Biegungen muss noch die Kreuzung zweier hehidener Scliiffe iiiöirllrli h Iii. 

F.m Diinistcriellcs Rundschreiben vom 19. Juni 1880 hat als zu befolgende Regel folgende Formel 

aufgestellt: 

380 . „ 
X — 10 H m Meter 

worin x die Breite im (1( r Oberllüdic und Ii den Radius der. Achse angibt, wobei jedoch unter äOOm 
nicht geguugeu werden soll. 

Der Cannl von St. Qaenlin liat nun zahlreiche Biegungen von 100 zu 200 m Radins, welche in der 
Weise erweitert wurden, dass die Minimalbreile des Ganalbettes um die doppelte Höhe des Bogens ver- 
mehrt wurde, welcher der größten I^änge rhs Schiffes als Sehne enlspriehl. 

Diese Krbi*eiterung hat sirh '/u\ hewiUirl. Geiieraliiwpeofor F!;imanl hat in den , Annales dos Ponls 
et Chaussi.es " nachgewiesen, dass die erforderliche Zugkrad l)«'i einen» iiogeu mit 100 w< Radius zweimal 
so groB Ist, als In der normalen Strecke, wobei jedoch die Erbreiterungen in dm Cnrven vemachlftssigt 
werden, welche gegen 5 m betragen. 

Der Berichtei sl iner ist jcdodi der Ansicht, dass sdbst ein Radius von 100 m auf den französisclien 
Cuaülen genügend groß wäre. 

6. Schutz der l ferbösehnngen in Caaftlen. 

Die Uferbefe>ligungen auf den Caiifilen im iinrdliclii :] Frankreich wurden gclcgcnllich des fünften 
internationalen lUimens<*hitValirtH-tlongre.ss«;s in Paris von Pcsliii beschrieben. 
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Der Berichterstatter lieforl nun Angaben Aber den Schutz der Urerbflsehimgen, wie derselbe auf 
den GaniJen vou Belt^ion nudi Pari-i K*'l)riiuolili<-|i hl. 

Die vor-t lii< <Ii tu n mif di«--fn f^anälcn ;.'i>!ir;'n' liIiHn n Sysleino bestellen in Kmehtung von Mau«r- 
werken oder Stein wänden, welche Ü-4ü in unter der Wasserliuie anfangeu und ü-30 bis ü-4ü tu über die- 
selbe AnatdgieiL 

Das Faadbineiit, «eldies «ntweder utt Beton oder aus trockenen Steinen bestdit« ist darch tmt 

Reihe eichener Plahlo von 0-10 bis 0"12 m Durchmesser und 1"50 bi.« 170 I,:mj.'c gesdiülzl; fre{.'en dt-n 
oberen Theil derselben werden ai) der Uferseite etwnfolls eichene Bretter ¥0U 0*25 bis 0*30 m Breit« 
bei ü Oa bis 0 04 »i Stärke geuagelt. 

Diese Eimiditangen zerfidlen in Tier verschiedene Haupttypen: 

1 . .Steinpflasterungen unter 45 Grad geböscht auf einer 015 m didcm Unterlage von Steinbrocken. 

2. Ili kli iflung^ mit Ri Inn von 0"50 m Dirk«- unter 4." Grad geböscht nn? zwei Lagen von y- O-Jö)« 
Dkke bestehend. Die innere Lage besteht aus Schlacken von Stahlwerken, die stark angefeuchtet iiml 
gestampft werden, die äußere Lage hingegeu aus magerem Beton mit Schlacken im Verhältnis vou 
iSökg hydraulischen Kalkes £Br einen Cubikmeter Schlacken. 

3. Backsteinbekleidung von O-i'i m Dicke und halbfößigt.'r Böschung. 

4. Back steinmauerwerk von 0-34 m Dir kc mit '/lofüßiger nnsrh»in<r. 

Der Preis der Type I (Seiteocanal der Uise uiul Caoal St. Q»ienUn) beträgt 7 bi« 8 Francs, der Typt II 
(Scheide) 3'50 bis 4 Francs; der Type III 5 bis 6 Francs; der Type IV 8 bis 9 Fkancs. 

Die Sicherung der Canalufer in den Niederlanden. *) 
1. EinleitHBg. 

Der Pariser Congress hat den Wunsch ausgesprochen, dass Versuche über den Eiofloss derNejglUlf 
der Canalböschung auf die Wir kung d<T Wi llen angestellt werden mögen. 

Um solche Versuche auzustellen, hütLen an einem eigeos hiezu ausgefülirten Modelle den Büschungeo 
nacheinander Terschiedene Neigungen ertheilt werdw müssm, was bisher nicht geschdien ist 

Trotzdem ge^tten die Vergleidie an den -renebiedffiDen Ganfilen Hollands weitgehende Schloss* 
folgerungen. 

3. Allt^pmelno Angaben Aber die CanUe Hollands 

Die ni.'dor1*tndi?i lien Can&le lassen sich in zwei Classon untererhoidon: 

1. Die eitleren Canäle, weiche sidi liauptsüdilich ia deu niedrig gelegenen Provinzen vorÜDdcn, 
waren urspiiinglich nur Entwftssettmgscanftle und wurden erst spfiter fOr die Sdtifflüirt in Anspruch 
genomm«!. Bs sind keine eigentlichen Flfissc, sondern vidmehr alte Flnssarme, die in den rrflher nidit 
I in/i'dämmlen (gepolderteii) Küshiriprovinzeii vorhanden waren inid in welche nun das Wasser ans ili'ii 
PulUern durch Wiudnifililon niid l>airiprptimpen nhf.'<»frilirt wird. Diese Cniiäle »Boezemcanalen" iBusen- 
caiiäle) genannt, unter denen auch lür die Entwässerung besonders gegrabene zu finden sind, werden 
soviel wie möglich auf gleidiem mveao erhalten und zwar durch Schleusen, zuweilen auch durch Dampf- 
maschinen und werden oft durch .Watendiapen* (Wassergenonensehaft«!) erhalfen, wdehe an der 
Entwüs«enmg inlercssicrl sind. 

Canäle dieser Art sind: In der Provinz Nordholland die Amslel, die Zaan und die Spaarne, in der 
Provinz SüdlioIIond die Gouwe, die Rotte, die Schie und der ,Lcydschc Rhyn" genannte Canal, in der 
Provinz Utrecht die Vecbt, in der Provinz Friesland die vielen Can&le, welehe die b dieser Provinz nodh 
vorhandenen Bhmoiseen unteremander verbinden und in der Provinz Groningen das Damsterdiep «od 
Reltdiep. 

Die Breite der gegrobcueu Canäle ist mit liücksicht auf die Elnlwüsserungeu festgestellt worden und 
meist bedeutend, während die Ti^e nicht grüß ist. So liat die Amslel eine Breite von SO bis 90» 
und ehie Tiefe von S'35 m, die Spaame eine Breite von 40 bis 835 m und eine Tiefe von 2*20 W» 
3*70 m u. s. w. 

Die«e Canäle, w( Irhe Wassen'erbindunprn zwicrhen vielen der größten Städte herstellen, wenlfii 
i>ett Jahrhunderlen von der SchilTalul benützt und in unserem Jalirhundcrl hat sich auf einzelnen 
derselben, wie der Schic, der Zaan, der Amstel and der Gouwe eme sehr starke Dampfechiffahrt art- 
wickelt, die urereiiifas.<iniK' i> lialn ii aber von letzterer weniger zu leiden, da die Breite des Wasse^ 
Spiegel.; im V<!rhilUnis zur Tiefe -ihr groß ist. 

■I. Kine ganz andere Art von Cauälen sind diejenig«ni, welche für die Schitfahrt eigens gegrabeu 
sind; diese wurden selbstverständlich nicht breiter angelegt, aU fbr den Durchgang der grö0ten zd 
erwartenden Schiffe nöQug ist 

*) Nacb lieai Beiulite de« Herrn H. Wui lmaua, liiK^'iticuri- der Wator^taal ia A^ii^n. 
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Zu dksor Classc gehören in erster Linie die CanSlo TQr die Seesdiifibbrt, wie der Nordhollaiidsche 
<!anal, Wficlici ;.'('l,'talii [i wind«-, um Amslenlnm mit der Nordsee bei Ileldcr zu vorbinden; der 

Noiiiscf-flanal von Amsterdam uacli Vmuidcn, der Canal von Voonie, der 1831 gebaut wurde, um 
die bihifle vou Rotterdam nach der iSec bei Ilelluvoelsluis zu bringen, der Canal von Walcliei-cn und 
der Canal von Sadbeveland, wdcho icwci die lieidcn Arme der Schede mildnander Torbinden und der 
Canal vim Ternouzen, der Gent mit der Soliolde verbindet. 

Von diesen Cauiilen wci don nur di r Nordsee-Cana! tind der Cimal von Ternouzen re}rf'lm;lRi<p' von 
ijcedumprcm befalii^n. Auf dem ^'ordhoUündisclton Cauale und dem Canal von Vuoi'iic hl dies seltener 
der Fall, acitikm Anulttdani raid Rotterdam bess«» VerUndnngen mit dem Meere haben. Die Canäle 
Ton Walchercn und Südbeveland sind zum Ersätze fOr die im Interceee der Eisenbahn abgedfimmleu 
Scheide-Arme gebaut und werden viel durch Binnenfahrz' ii;;c. aber nur wenig durch Seeschiffe befahreti. 

iilndlich hat man nf« h viele Clnuälf fTir dir Riniionsc liillaljii angelegt, von denen der f-rst kürzlich 
aiii^elegle ^Vmslerdam-Mcrwede-Cunal der bedeulomlijto ist. Kin Tlieil dieser üanile durclizielil die öst- 
lichen und sfldllchen Proi^nien, wo das Gelände allmahlidi ansteigt und bereits viele Schleusen nöthig 
sind, um das Gefälle zu überwinden. 

An diesen Canälcn der zweilrn Art. welclie nur her-i hränktc Abmes.^ungen haben und meisten« in 
saudigem Boden gegraben worden sind, huL sich die Frage der Uferversichcruug am stärltslen in dun 
Vordergrund gedrängt. 

Die meisten C^äle, darunter alle vom Staate verwalteten sind fOr die DainpfediifTahrl geöflhet 
und <Ier nachtiieiligc ElnfluBs der letzteren auf die Ufetböschungen hat sich im Laufe der Zeit überall 

fühlbar gemacht. 

Auf einigen rianäieu, wie »ler IJcdemsvaiu l in <Jveryj^sel und der Iloogeveensche Vaarl in Drcnthe 
ist der DampfächilTsverkehr verboten; durl kumi daher der Schutz der Ufer durch sehr einfache Mittel 
etreidil werden. 

3. AhmoHHHiigon der Canäle und der Ihimptseiiifle. 

Für alle >tan(lieheii und auch für viele ander»- (Kanüle bestehen Vorschriften über die größte Falu"- 
ge&chwnidigkeit der l>ani]»r«-r und ütier die größten zulässigen Abmessungen der FuIu'Zeugu. 

Die xulftssige Geschwindigkeit wird gewöhnlich nach dem Tiefieiange berechnet, so dass tiefer 
gehende Dampfer nicht so schnell fahren döifen, als fladlgehendc. Die vorgeschriebenen Abmessungen 
i!rr Fahrzcuf^e rieliton pirh naeii dm Alimpf5?un;ren der Knnslliauten. dnreli welche die SehilTe gehen 
luüsscn. Die Maximalabniessungen werden indes nur seilen erreicht, so dass das Vcrhfdlnis zwischen 
dem benetzten Quenfchnitte des Canals und dem eingetauchten Qucrschnilte der Dampfer, welche den 
Canal r^lmABig befobren, sich noch gflnstiger stdlt. 

Die diesbezüglichen Verbftltnlsse der wichtigsten holländischen Canftle sbid aus der nachstehenden 
Tabelle zu entnehmen : 



Nam« d«8 G»nalea 


Nkch dm Voraehriften betritgt 


Iji'nßlt' Kalir- 
(fcscliwiniii;; 
keil in Kilo- 
iiiplorn |icr 
Stunde 


flllll^slfllÜrtH.'S 

Verluilttiis 


tler eilige- 
lauclilf Can.'il- 
riiifrschiiitt 
III Ouailnil- 


tauchte Quisr- 
.«ohnilt ileH 

RTößten 
Sc1iilT<*s in 

'.tll.nll .il 


•l:isVcrillU> 
nis beider 




288 


133 


1 :21ü 




1 : 19-4 




166i 


92 


1 : 1-8 


7-5 


1 : lG-8 




194 


Gliö 


1 :3 17 


8-7 


1:4-5 


Aniülfidam-Merwede-Canul : 












Strecke von Amsterdam nach Utrecht . 


88 


26 


1 : 3-38 


7-5 


1:4-56 


, , Utrecht nach Vrecswyk . ■ 


81--5 


26 


1 : 3*25 


7-5 


1 : 4-36 


, , Vianen nach Gorinchem . . 


86 


26 


1:3-31 


7-5 


1:4-45 


Zoid-Willemsvaart (nach der Ausbagg< - 














45-3 


11*9 


1:3-8 


7-2 


l : 4'(ii' 


Canal von Maatricht nach Lüttich . . ■ 


29-8 


11-9 


1 : -i rj 


i-5 


1 : 2-87 1 


Neidhollandsch-Canal 


i:in-9 


r.s 


1 : 1-9;! 


7') 


1 : :ui 


Willemsvaart (in Overjrssel) 




:t:t(; 


1 : :>18 


C. 


1 : ü-37 




113 


21-3 


1 .b'3 


1: 13 





36* 
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Aus dieser Tabt-llf i-l zu i-ntnehntt n. «ia--. w« nndic li«i||äiif1i>(lH'nCanälenurvon prößtfnDaiiii'fi-m 
bf-fHlin ii wür»I< ri, «1.1= V< rliältnis <li-3 n ' .(ii;i!t|iici-s( Imitli s /um tiiigflauclileii StliifT-'|ii*T-< hiiiU' 

ein sehr ungüiiäligt.-ä wäi-e. Ls ist nur für wciiij^'L' Cuiuilc größer als 1 : i, iii den öeecauäieu aiii klciiL?tc:j 
Dfid ra den bedeutendsten Bmnenscbiffahrts^Canälen wie den AinslerdanKlIeiwede-Canal and dem Zuid- 
Willemsraartistcs 1:3. 

Tlials'iclili« Ii slflll sich, wie au.« dfr lolzlf-n flolonno «li r Tabcili' zu < rilnclinn n 'l.i- Veriiältiiir 
viel güuäligcr, insbesondere bei den Seei-anülen, die nur vuii LüimenäcIiilTen befaJireu werden. 

4. Terflbkren dm Ufenehntieii. 

Die liaupUjrpen sind: 1. Die Verstärkung der ursprönglichcn Btocbungcn milSlein undSchutL 

2. Üio Anlagt- iiielir oder iriitid« r sldlcr L'feiwflnde <lun Ii Reihen von Bolileti oder I'frdil* n ini! < nt- 
sprecliefidor Verbind uii'^'. al-u ri< rv. rklcidiinpen und di<- Vor. tnl;.'un;r d< r l>eiden vur-t' Ii- nd< n 
Arten, wobei entweder die bOachung uiil btetii oder bchull bekleidet ist, oder aua einer uuliezu 
senkrccbten Mauer besteht 

Es mutts Torangescfaickt werden, dass der Boden, fai welcbem £e nledcrlindiscben Canik 
gegraben sind, fa-l ohne Ausnalunc sehr lo<-ker und sandig ist. Fast allerianrde sind in Sand ange- 
legt, welcher bi-wcilt ii jnit einer Lage von Tiion oder ToiruTund l>i dri kl i-t. Kinzi lne sind ganz in 
Thonboden gegraben und einige wie der Nordiiollaudsclie (.^anal und der Anislerdaui-Merwcde-Cttial 
sind in Torfboden aasgeßhrl. 

Steinigen Boden findet man nur in der Nähe von Maslric ht in dem Zuid«Wi]lem>vaart und dem 
LütlielM r Canal. Die Schlus»roJgenuigen aus d&i niederiikndischen Canälen passen daher nur rursi-lir 
lockeren Boden. 

4a). YenMikte BMnmgen. 

Das für Steiriböricliungcn verwendete Materialc tx.'steht meist ans beigisdien Steinen, die too 
Vilvofdc und Toomay oder aus der Gegend Ton LatÜeh zugeführt werden, zuwdlen and) au? 
Basalt, welcher aus den Sl'inbrüehen an) fUiein stammt. 

Sehr viel (t<-brau< ii wird von Sclintl, ilus beißt von zerbrochenen Raekstcinen gemacht, die vo/i 
Ziegeleien oder Uausabbrüchen hen-ühren. Die backsteinstücki <ind ungefähr ü lO xO IOxOüöm 
groft, unter die ScfautUage legt man gewöhnlich erst eine iilalte Lage der grOfiten Stfldce. 

In Fig. 105a, b und c sind Uferbefestigungen fikr Seecanile daigestdlL 




Fig. lOö. Uf<'tl"-f( stijfunp'ii für Si'eciuiiik' in ileii Nicdorlaiulen. 



Fi;.'. l(i."»a belriin den flaiial von Sfidbeveland. weit her die beidi'U Aniir der Selielde \erl)iiii1i'' 
Der Hoden, in dem dieser flanal ge^'iaben isl. besb hl aus Sand tmd Torf mit einer Lage von Thon 
von (t-ridiH Dicke. Die Ufeixleckung besteht aus Folgendem: .Steinbekluidung mit iSteinen von Vilvocilf 
und Lossines, gestQtzt dnrch Reihen von creosoticrten TanncnholxpfAhlen von 0*8 m Länge, 5 Pläiili' 
auf den laufenden Meter. Die ITahheihe wird diirrli Steinte liültung gestützt; die Slrinln-kleidunp 
liegt auf einer Thunscbidil, über welciier sich eine Lage Hohr und Schutt befindet. Die Höhe der Uf«^ 
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viifiuhi-i uitg bcliilgl 1 G'i M<, uäiiilUli U i5 ülji r und l 'HUn unter dem gcwülinlicheu Was-sersiiii'gcl. 
Die g«8icheri« Fläche i»ut- kuAindeii McUr bctrftgl ii m*. Die Kosleii per Juiireuden MeLur betragen 
I 'J Ciildcti. Die SichcniDg bestellt seit 1883 und bewiUirl steh xiendicb gut. Die Stcinsdifittung am Fuße 

bcwüliil ^ifh beslcns. 

Fig. lüüb LielriQ'l den Canal voa Wulchercu, wcIcIict die Iwidi-n .Sclu'ld»'-Aniie zwisdicn Vlissingen 
und VeCTD Qbcr Middelburg vin'biiidet. Der Bodon, in dem der Conal gegraben isl, bestellt aus Saud mit 
Tlion gemengt. Hier ist angeordnet: Steinbösdiungen aus Steinen von Vilvordc oder Toumay, darunter 
«■iuo Lage Si Iml!. Dir BOsdiutiK ist niit einer l.a^'e Thon l)ed<xkt, welehe Iiis auf den Canalhodeii 
nitiit. ffnlir der Si«-Iierunt.' 1 95 m. (ifsidu rtc nluTllfulie |»er lautenden Meier (>/«•. Kosten i»er 
lautenden Meter 14 5 Guldeu uliue die Tlioid>ekleidimg. Die Siclierujig ist 1870 angelegt wurden. Wegen 
Mangel einer Pfaldreihe zur Stützung des Fundamentes bat sich der unterste Thcil der Steinbösdiung 
gesackl, nadidcm das Thonmateriolc der Böschung fortgespftlt wurde. Eine Strecke wdt sind gcgen- 
wftrtig Pßlilo angebracht. 

Fif,'. lo.")(: bctriin den Canal von Tcnieuzen, welcher von Uent zur Scheide bei Terneuzen führt. 
Der Cunalboden besteht aus feinem Sand auf einer dünnen Lage Thon. Hier ist Folgendes angeordnet: 
Steinliöschang auf einer Lage Schutt zwischen Pfahlreihen. Die Böschung wird unten durch eine Beilic 
von Tannonholzpfählcn von l'io ui Läntrc, ilrrni 5 auf den laufenden Meter kommen, gestülzt. I>io Kosten 
|H-r laufenden Mnter betragen 1'> Gulilcn. Aii;:i im Juhrc 1880. Durch Fortspühmg des Bodens unter 
der Stciubüächung ist diese an vielen Stellen eingesackt. 

In den in Fig. i05a und b dargestellten Ganälen ist das Verhältnis des nassen Canalquerschnittcs 
zum eingetauditen SchiffsquerschniUe ein sehr großes, daher die Utot sich gut halten. Bei Fig. 106 e (Ganal 
Von Terneuzen) wo dieses Verhältnis ungünstig isl, sidd man auch sofort die naehtheiligen Wirkungen 
hiüvon in den Uferabbrüchen, obwohl die Sleinbösrhung bis i diiiii tmter dorn Nit dcnvnsser angelegt ist. 

Die Bösdiuugsverstürkungcn, wie sie in Fig. lüüa, h und c durgestelll sind, betreiren üinaenschill- 
fahrts-Can&le. 




Fig. lUO. büsiLuagsvurstitkungcQ bei lüetterlauiliscliüii Cuuülcit. 



Fig. lUüa J)etrini den Anisterdam-Merwede Canal, welcher von Amsterdam an Utrecht vorbei 
Zill Mi i wede bei Cioriiif iitMii führt, und zwar dir Sli( (kr /.wischen Amsterdam und Xigtevecht. Der 
Buden ist sehr weich und turfurlig und wurde bei Anlage des Caiiules aufgeBchüllet. liier ist ange- 
ordnet: Schuttschicht zwischen 1 1 Pfahlreihen, unten durch eine geschlossene Heihe von Tannenliolz- 
plShlen gestützt. Gesicherte Hübe l'75m; gesicherte Oberflädie per laufenden Meter 3*90»*'. Kosten 
per laufenden Meter (i'50 Gulden. Die Sicherung besteht seit 1 WM» und hfdt sich gut. Zu den l'lähleii der 
ohersleu lieihen hat man lebendig Weideiiliulz benützt, welch« « :uv/owachseu ist. Die Böschungen 
siud stellenweise gekrümmt, jedoch ohne duss der Ufersdmt2 beschädigt wäre. 

Fig tOGb betrifft den Amsterdam-Merwede- Canal zwischen Utrecht und Vreeswyk. Der Boden 
besteht hier aus Sand mit einer Lage Thon. Hier ist angeordnet: Schuttschiebt zwischen vier Slan^'eu- 
fcihen, unten durch eine geschlossene Reihe Tannenholzpfähle gestützt. Oberhalb der Schutlischicbte 
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ist für Hö-r Illing iiiil nackslciiii'ii In kli'Iilrl. l'iitiT il- r l'fcrbokh'idniii,' isl ritn L r^'f Tiion. H. -iclR-rlt 
Höhe 1"50 »I. Gesicherte Oijerllüchc per laufenden Meier 3*35 //r. Kuütcn per laurcmlen Mulcr 5 7ü UuiüeQ. 
Die Sieherung ist 1887 ungelegt worden und hSU aidi gut 

Fig. 106c betrifft den Zuid-Willemsraart zwischen Mastriclit und der belgischen Grcnxe. Der 
Boden besteht aus Grand mit Thon gemengt. Hier ist angeoi-diiet : Rüschiuig von Stein auf eimr 
Lage Grand, von unten durch vhir lu ilic Tatinenholziifahlf jjeslfitzl, die voneiri:iti(l<'r um l-'jt>m 
eutfernl und mit einem Kappbolz gciirönt sind. Hinter den rfäiilea sind hurizoulule Uretlor; gesichert« 
Hohe 0*80 m; gcmeherle Oberflfldie 1*44 m; Kosten per laufenden Meter 7-70 Gulden. Die Sicherang 
ist 1882 angeordnet worden und halt sich gut. Die hortsontalen Bretter sind deshalb angeordnet, 
weil doi Hodi Ii zu Iiarl war tim Spnndpfählc ciiiziifn ifjon. 

Längs des Kulies di i ri'alilrcihc zci},'l sich fdierail ein Abspülen des Krdreii In s, d.nljcr f - nOthi;' 
iiäl, lange iTüblc tuizuwenden, die oft bis zur CunaUolUc reichen. Diu gewöhnlich in den Nicdi-rlaiidt-n 
Terwendelen Pflhle sind 1*60 w lang und O'lOm im Durchmcs«er stark; es scheuit jedoch, dass 
diese als «Ferkoen'-PIfthle bezeichneten Pf&hle zu kun sind. 

4 b). Bekleidongen. 

l>ie vorhin beschriebenen üferbef<vii^'iiit>rfM könm-ii i(l!<> nur im Trockenen, also dort aui- 
geführl werden, wo der Wu^räpiegul im llunale bedeutend gesenkt, oder der Cuiial ganz ubgela»f«n 
werde» kann. 

In den meisten FAllen kann aber der Canal nicht trocken gelegt werden und ist man daber za 

Arbeiten ge/.wun)^'en, die sich im Wai^ser ausfiAbren lassen. £s sind dies cinfkche BohlwSndc oder 
Plahlwände, die mif Ankern versehen sind. 

Nachdem das Holz, welches nicht furldauernd utder Wasser bleibt, dem Vorderben ausgesetzt i»t, 
so trachtet man da« Holzwerk so niedrig als mißlich anzulegen, also etwa noch 1 bis S dm unter dem 
niedrigsten Was.^i i -iand. Wo der Wasserstand zuweilen ansteigt, muss die Böschung Über der Holz- 
verkleidung noch ihiicli eine St«iii|ina-1oniiifr ii. d. <^]. hcponrlers gescimt/t werden. 

Unterhalb der Holzbeklcidung (Boiihvand) lindet immer eine starke Ausspüluni.' tier Bösfluiii^: 
ätiitt, dalier die Efilhlc schief gestellt (1 : 10) und bis unter die Canalsohle eingerammt werden, »o 
dass sie bis zu 5 m Lftnge besitzen. Außerdem werden auch eiserne Zuganker verwendet 

Um eine Dichtigkeit der Wand zu erzielen, wird hinter den Pfrdden dne Loge Kiesel, Torf 
oder Schutt angeordnet oder \vf H> ii die Fugen mit Bohlen oder Falzlalten verdeckt, um Aas- 
wuäcliungen hinter der Bohhvand zu verlmlen. 

Die obere Bddeiduog, die wegen der höheren Wassorstfinde Ober der Bohlwand angelegt wird, 
gescUeht mit Stefaipttaaterungen, Badcstefaun oder Schutt oder aber wird eine steile Hauer ans Back' 
steinen angeordnet, die in den Niederlanden jedoch niemals senkrocht sind. 

Um die Ausspülnn? von Sand durch din Fugen der Steine zu verhüten, wird hinter der flauer 
eine Lage von Lelnn, Thon u<ler Turf augeordnet. 

Diese Arten von Bekleidungen mOgen durdi nachstehende Beispiele eriftuterl werden: 

4 0). üftnrdeaknng am SnidrWtUeiiMnraMvt 

Der Boden besteht aus Sand. Angeordnet ist hier: Schuttsehicht auf einer glatten Lage von 

Schultslücken. Die so gi'formti? Berine von 1 m Breite steht bei gewöhnlichem Wa.sserstande unter 
Wasser. Die Böschung wird unten durdi eine Reihe Tannenholzpfähle gestützt, die 3 m lang sind 




yig. 107. Uferdeckniig aiii ZuM-Willemsvnmi. 



und deren Fugen mit I iOwt langen Stangen bedeckt sind. Am Knde der Berme eine Heilie von 
l'fählen mit Fh;chtzäunen. Unter der Schuttsehicht ist eine Lage Thon angebrachL Gesicherte llölu 
0-70 m. Gesicherte Oberfläche per laufenden Meter 2 m'. Kosten per laufenden Meter 3*60 bis 2*906uideii- 
Die Sicherang ist 1889 angeordnet und hüll sich gut 
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4d}. üfantoharang ftm W ftper Trdmuwt. 
Zwisdien der Amslcl bciAmster^ 



(Inin und Dioinerbrug, einem Thoilo 
<1ls alion SrhifrahrlswegesTOnAmster- 
dam zum Kliein. 

Oer Grund besteht hier aus Torf 
mit Thon. Angeordnet ist eine ge* 
stiilossene Reihe Tannenholzpfähic 
von l-OOw Län'p'c, dahinter eine An- 
fullung voniscitutt mit istcinen gcdcclct. 

Kosten per taufenden Meter 
2*90 Gulden. Die Sicherung ist 187G 
ang«'legl wordt-n und hrdl sich srlileclit, 
weil die Ffühle vornüber mischen. 




Nona.W. 



ir.iR 



Fig lüS. Ufcrsichening am We4>i<per TrekTaart 



4e). UÜBralohflinmg am NordhoUaaulsoti-CanAL 

In der Strecke zwischen Anisteniani und Schouw. 

D' f Raugnuid besieht aus Torf mit eitxT I.n'^'e von Thon von 1 m Dirko bnli rkt. 

Angcordnet ist; Viereckige TannenholzptVdile (genannt JufTers) ii m lang in Ab.sländen von 
0-80 m untcreInMider und unter t : SO geneigt. Hinter den PAtden ein Pfosten nnd eine Bohlwand 
von 3-50 bis 4in langen Bohlen. Die Fugen der Bohlen mit Palzicisten gedcclLl. 




Fig. 109. UlBraicberuiif am NoFdliol|aiid«eb-Can«l. 



Vor den Fluiden ein GurUtolz. Die Bekleidung ist in Abstünden von 2 40 m durch 3 m lange 
eiserne Znganker veranicert, weiciic an 3 m langen Pfiihlcn befestigt sind. Hhiter der Bekleidung ist 
chie mit Rohr bepflanzte Bermv. Die Kosten per laufenden Meier betragen 1&'80 Gulden. Die Sicherung 
ist Isdl angelegt )ui«i issK erneuert worden. Dnrdi die Austiefnng der B4iscltung wurden Iftngere 
Anker und Ankeipfähic uölhig. 



4f). mmUlMnmg am Oaaal ▼on Oroalng^ naeh Lammar. 




Fig. IHK lirt>i>ii liiTuug aui Ctuiat von Ciroiiingen. 



Der Ufergruüd bestellt aus Sund und Thon uul Torf gemengt. Angeordnet ist: Eine geschlossene 
Reihe Tannenholzpffdüe S-fiOm und 3'Om lai^t unter 1 : 4 geneigt und durdi euie Zange ver- 
humlen. Hinter den Pffthleii bt eine Lage Schutt angebracht bis xu deijenigen Tiefe, bis zu welcher 
die fViiialhOschung vor den Pfälilcn fortgc?|iü!' i-t 

Dil' Kosten per laufenden Meter betrugen 7 hU Gulden. Die Sicherung ist 1882 ang' Ii '^f worden 
und iiitit sich sehr gut. .Schreitet die Abspfdung fort, .so senkt sich die SchutUage und winl von oben 
nachgefflllt. Wo die Böschung auf große Tiefen weggespQlt ist, neigten sich die Plilhle nach vorae. 
was jedoch durch Ahsleifpfühle in Abstanden von 3 m oder Anlier behotien wurde. 
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4g). Ulimiittheniiig mm. Oaaftt vob Twntuiaii. 

Ui'ih«' iin'inand«-'!- scIilicBcndLT Hohk'ii von Tuiiik-mIiu)/,, 2-75 in lan^r. vorlmruleii durcli •m 

••ich'-iu'-? (Jiiitliolz. Di»' B--ktt i«lutiv' i-l in Ab-täiMlrn vnn ?, w mit fi-ernfn 7ti>rh'intl<'rii von 2-HO uini 
3-20 m verankert, woklie an langen Ankerplulili-n mit Kn uzliOlzern von Taiiiicnlioiz lK*ftfSÜgl sijiii. 




Fi(». III. tiffisirliiTuni/ am ('.iiii:<l von IVini-n/fu. 

]!inl. r (]< r Hl kti i(iui)g li«'<!;l eine \ tu ln-cil<> Sclmlllag«-. Koslon per lailft'iMlfn Mt-trr 14 i!<» (Jiililt-n. Dii 
Si<lit rin)K ist \sU'i an^'cK jj't worden. Wo tliü Ti«'fe vor den Bohlen mehr als l öU im helrä^, wird 
eine Steinschüllinig anj,'i'l)ra(lil. 

41l). üfersicherung am Amsterdam-Merwede-CMial. 
(Strecke vun \ iani;ii hi- (iorrimi.) 

Der Grund hesleht aus Thon mit Torf. Ati^'t i^rdnet sind: Tanneuhulzptahlc I'GUm laug in 
Abstünden von 1 Auf den Pffehlca ein Kapi>bol/., dahinter ein« Reihe aneimmderschlicBender 
Bohlen von 1*50 m Lange. Dai-Qber (Ana Bndcstcinpflastcrung auf »wei glatten Li^en SchulL Kosttm 
per laufenden Meter 10 Gulden. Die Sidierang ist 1883 angelegt und lullt sidi gut 




Fig. Iii. Ufensichcruiig am Amflcnlaiu-Merwwlu-C;»!;!!. 

41). Ufentoherantf am Damatardtap. 

Der Grund ist leichte Thonetd« . An;,'i'or<lnft ist: 

Kine aneinander j^oschlosst-ne l'uihr 'l'anniriliolzprrdil'-. -Int lnn'_'. imiIit t '/j • ' 'r'-iieij,'l. llinli-r 
den ITfdilen ein (iurthuk und eine Jteihe Buhlen, O fiO m lan^; filxT der Bekleidung eine Aiaucr. 
Kosten per laufenden Meter 8-30 Gulden. tNe Sielicrang H 1877 angele«! worden und Itält sich sehr gut. 




Fig. 113. l]ri-ivi(-liei-uiig am Uanii)lcnUi-|i. 



4J). UftarsishArung an dar Drenttotaan Hooffdvaart 

Der Baugrund Ist Sand 

Angeordnet ist: Eichene i riOm 
lange Pfilhle in Abslärnli'ii 
vun 1 m unter Vs : 1 gi oeigl 
darüber ein Kopfholz, dcssra 
Oberkante O-iO w unter «it ni 
(!;iiial.^pii"_'i'l Ii,-;;!. Hinter il<n 
Ptählen ein GurUioiz und < ini 
Ueihe 1 im langer BoliKn, 
deren Fugen durch Latten 




Fi?. 114. lUemclifninir alt ilcr Dr*niH«-li«n H<M>r<lv>ii»l. 
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güdückl Find. Cber dtiii Kopfliulzo t-im- Mauer von Backsteinen ohtir> Kiilk tmdT V, : I geneigt. Kosten per 
laufenden Meter G"50 Gulden. Die Sicherung ist 1892 angelegt und hält sich sein- gut. 

5. SehlvsafolgeraBgen. 

Vor größter Wiehiigkeit ist die Uniersaehnng, was die Erfahrung bezügUch der beiden Haupt- 
vet fahren, nämlich die Sicherung der orsprün^icben BAsdiungen und die Anlage von neuen« steileren 

Wänden lehrt. 

Bei einein ^^^;hon boslcheuden Canal, dessen Wasser nicht abgelassen werden kann, ist unter W asscr 
uur die Bekleidung zu wühlen. Kanu jedoch das Wasser des bestellenden Canales abgelassen werden, so 
hat man die Wahl zwischen beiden Systemen. 

Mull wird hier in den meisten FVij n « Ix-n falls <l,i- !!• kli I.lnii'_»?r=y=!totn wfihlen. da man dadurch die 
.Soiilenbreite des Canales und das Verhältnis des nassen • lanalquerachnittes zum eingetauchten Schifls- 
i^uerschnilte bedeutend vergrößert, was sunst wegen des schwierigen Grunderwerbes nicht leidil durch» 
fahrbar ist. Hicbei sollen die Pfahle und Planken bis unter die Ganalsohle reichen. 

Bei .Seecanrdeii muss man wcgen des schwierigen Ufcrschulzes trachten, denselben eine möglichst 
große Breite /n gol)en. 

Wühlt man Bekleidungen, so wird es nicht schwierig sein, mit denselben bis unter den Boden 
der tiefgehendsten Dampfer und somit im allgemeinen Ms auf die Sohle des Canales zu gehen, was bei 
den mangelhaften Erfahrungen über die Tiefe, bis zu welcher sich die Wirkung det Dampfer etstieekt, 
gerathen ist. 

Bei Verstärkungen der ursprünplifhen Böschunt.' durch Steinabdecknnfren ist man gewöhnlich 
nicht in der Lage, bis zur Canalsohlu herabzugcheu, weil die Kosten ungemein hoch werden, jedenfalls 
aber diejen^oi ebcr Bekleidung mit stellen BofalenwAnden oder Mauern fibersteigen. Die Wohl ist hier 
von der Kostoifrage abhfingig. 

Zweite Frage. Die Ausrüstung der Binnenschifiß^rts-Häfen. 

fl» I tiii Irap'in lagen drei Berichte, und zwar von den Herrn Monet und Dardeuno, de Jongh 

und iSchuurman vor. 

Die AusrDsliifig der französischen SehWalirtshaien. 

Unter der Ausrüstung von SchiffohrtshSfcn versteht man alle dem Betriebe dienenden Einrichtungen 
uriil Werkzeuge mit Ausschluss solcher Anlagen, welche einen integrierenden Bestandtheil der Wasser- 
SlruBe bilden. 

Die Ausrüslung di s Hafens ist Öffentlich, wenn ihr Besitzer (Staat, Gemeinde, Gesellschaft, Uuler- 
nehiner u. s. w.) verpiliclitet isl^ sie unter gewissen Bedingungen dem Publicum zur Verfügung zu stellen, 
oder sie ist eine private, wenn sie nur den Zwecken einzelner dient und nur unter bestimmten Betriebs- 
bedingungen im öfTentlichen Hafenterrain geduldet wird. 

1. Hesiaudtlie.ile einer Hafeiiaiisnistang. 

Ein Hafen bedin^'t an sich schon gewisse Betriebseinrichtiuigen, welche einen iniegrierenden Theil 
der Wiiascrstraße bilden, als llalcubccken, Quaiinauern, Baulichkeiten, Erddämuie, Verbindungswege, 
Anlcgepl&tze, Vorkehrungen und Werkzeuge zum Unterhalt und Betriebe dieser Einrichtungen u. s. w. 

r)ie.se Einrichtungen wurden bereits auf den (longressen von Manchester und Paris eingehend 
Jjeliaiulelt und dürfni n.il der eigenllichen HalVTi ui-iü-tnng nicht verwechselt werden. 

Die llufenaui>rüätung umUisst den ganzen MecliiUiiämu.s alles Abderial und sämmtliche Betriebs- 
mittel, welche xum Zwecke einer rationellen und vortheilhaften Ausnutzung der Hafenanlagen vorhanden 
sind. Es gehören diUiin: t. die Schienenwege zum Anschlüsse anlHsenbahnen und Handels- oder Industrie- 
Etablissements; 2. die Sihnppin und Lagerhäuser; 3. die Maschinen aller Art, als Landungsbrücken, 
siehende und Luifkiahne. 1 lebeappurate, l'ahrstühle, Geleiswiigen, Sfhi» hi'!ifihtir«n. Hebekipper u. s. w. 

Die Ausrüstung der i'rivathäfen hat selbst einen privaten Charakter und konmit der Öllentlichkeil 
im allgemeinen nicht zu statten. 

In den öffentlichen Häfen muss daher normalerweise die öffentliche Ausrüstung die vor- 
hcrrs« Ii' inli- ><">in. 

Auf den meisten stark belahrenen bciiiiralu-tssliaßcn in Frankreich besteht der Hauplverkebr gegen- 
wäitig in Transporten für industiielle Zwecke. Die betheiligten Etablissements haben sich vielfach 
genöthigt gesehen, zu ihrem eigenen Gebraudic private Hflfen anzulegen, welche mit stthr vollständiger 
und sehr leistungsfähiger Ausrüstung vei'sehen sind. 

37 
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Iii d*-ri llrirafliaf'.n «m d»rh liftth^r^r^ft^n fr*L A'm \'*'r\^\ ^'itA d«^ D> r^-t^u-l-r;- :^ . .h 

CllWunk'-n <-;i:Zijri' fj!*rD, 

I>.:r K.,')/^-..k ,v. r.'r H ; . .---.-M'.- ^ ',. • r-.:t* ^j-rf: E : v H :-r.- i\ 

< rli<>ht fi ufi'J aij'l':f-i':.W ü.* Af i/^.Uio-t. n zu v*?nnir*d'.-ra. L>- n.-r.'-j :.-r,4 y.'.A IL>j !»• a 

(2ftftbtt#! zu ▼«rr];»d«'n, wekti«: <)i«;s<r*}^n nach »kt^ B4«limmi:n;.3vr*<:n cr]«r ri:i<:L Lirfr.-Ld'.;ä«fTi bringcrt. 

d<fi V<Tl.i'lijrji'-;)rh';it' n ;i'r>*;r ■!>• G "/-r =ovi<;l wii inA^'':-;h schon vom Oliv d?r EfxeUf ^üg oder 
TOn df'U Trarj-j-orl;"-!".'. f:!"*' f) 'ijr<-' * iii S' hi.r- ü;, nr;' 

Iii«;«*,' Zw«^',k*j wfcf'l*;!» iij »iidZi iii» Ii Uä.'« fi illij'.ii Mit^ i,.;.' a l.,. ] \ vr:'.i!i;\u tri' auf. ^mc.'.'.- unt'rr- 
«iiimtrli.'r un'rfidlich r4^r«chM«n sind« j«; n>i>.tj der Art dC't in B'.-tr^clit koiiuii<-nde» Iftdii^tri*^- imd llafi'id:»- 
xw(;i((«», nach d'^r Art d«r zu lad<;;i'i<:n od<.-r zu Ups<:hc-n'ien Güt^^r und nach d>rr Enlfcmtin-j de» ILferj'» 

trOII d<;li H' fk'if)ft-|'' iz'-ii und NI< 'i- r' n. 

ViiT «).i>5 1«ö i" lt<-ii i-t (!;'• iri»:.;iti»;nulzlt: M.i?< iiiut 'J' i Kr.iiiJi Jii s-inf-n v- rat hi» -IfiH-t» Furiui u ai- 
Hjij'1-, Dampf-, W.i- -' r'li lif.k-, odw ek'lttri«':hpT Kraiin, D<.i~ lbe kaiin steh^-nd sein oder lüufl ;i?if 
dtHün d<.'fri Quai fiaralki'rD Gfrki-f';. 

Kür <T<i.i[1;,"; rnit. Sch-J i!' In ;iiiri<-}im!»ai*- I/iiiiui/'-n bedi^^tll man -n h iiAiifi^- der Tragkä?l>T;. 
wi l< ii<- iruifi in 'li<: S- niiT'- himl i i—' und na' ii Aiifujinn- auf W i;"'-rjp" -tellv -t l/,t. Maiidirnal werden st^t 
lief yithhuf. afid<rf>: Appa>al>;, Wi<; Winden, LlLVatnien, bcilbaliu^'il u. s. w. verwendc-L 

th» f^'^fthnli'^rh'^ rort.<4«'l<airunifsinHtel Ist der Schienenweg, entweder der schnuil^purig'- für 
kUtim Wagifon« und Schi<>bewagen oder der normatspurige für den Eisenbahntransport auf wdtt* 
fJnlfi-niun/. 

Kür d;i- I, i'l. ri h< nöt/.t man im all;.'* rn<.'int ri die?elbf;n Vorkehrungen, wie für das IjÖ>i iu ii. 
\n:Mjui\t:VÄ wenn rnan hwen r«; .Stücke oder liallen mit V'oi&icbt t\i behaudt-ln IwL lülufacUcr Ut da? Ver- 
ßibren Ifir llati>rialien, d'tnen weder derStoB no«h der Sinns schadet Man btRucht hier meist Kip])- 
wa(r''n. Dunk ent-]>re( Ij« cid<T Kinrirhtang der Quai» und Landiin;:-|ilritz<- ist e^ möglich, den bihaJt der 
\Va;fen <-nlwef|« r ffir' ' ' nd< r mit Hilfe so^'fnannl( r Kiztrieliter in (iie Schid«; zu entlei ren: in Ietzl« i»m 
Kalle ordnet man die Er/.trieliler an. d;i.-ü> diü Gewalt d<>i> Sturz):ä gemildert und die Zerkleiiieruttg üer 
I-udMng';(Uter rarnflichst vermieden wird. 

Aach in ßetrefT der Ijadtingsartwitcn ist die Anlagt* der dazu dienenden Schienenwege Torsrhiedeii. 

Die Inda«lri«ncn, welche Ilftfen ari d. n S< liifralirt<>lral',(.n h- Uzen, sind meist auch an die Kiscn- 
|)itlin<'ri ftn'/e^clilo^flen. Nur wenii^'c Ilandelsniederlaijeti Ix-sitzen besondere mn- zum rberl.idoii a«» 
SebifTen aul KinenbiUiuwitg^fuuä und utngekelirl t'in)(criebtvte Gult'i:<eau]agen; dtcä iüt abvr mebr in Oll'iiil- 
lieben HAfen der Kall. 

Viele IndiMtrielle finden es jedoch oft für Ökonomischer die Uafenmanipulation nut Menschenkruft 

Iiis (bu r-li kostspielige iMascbinenaiilagen zu bewirken und ist es in jedem Falle Sache der llcchnungf ob 
Itich eine tlieuere Masrbinenaida^'e im Hafen fdterhaniit rentiert. 

.Sü hui e» die liergwcrksgcsclläcbuft vun HIanzy bisher nicht tür notliwendij,' gefunden, ilirtu 
Ifafim in Moniceau h'S Mines, wo 400.000 1 Kohle jfthrlich eingeschifft werden, mit einer geei^Mielon Aus- 
rn«lnng zu versehen. 

In dl II Ilari j] viui Mr.nllu'dn. deren (Jesammtverkehr im Jahro 1882 über HOO.nOO t betrug wild 
llalfle der ^osanimten (jfllerlsinnt.nmcnjre durch Meuschenkrafl eiu' und ausgeladen. 

Mun niUKs »ich bei der großen Verschiedenheit der einzelnen Induslriezweige und ihrer Verhältnisse 
dunitif britchrfinken, bemmdere FAlle oingeliend zu studieren. 

Her B<'ri«-hterslatt«'r befassl si. Ii d iliri im Oetai) mit folgeiideji Einriehtungen: 
Mil den /tu lüiisi liitTimg vun Kuhle» in den ScliilTnhrtsbezirken des nördlidien Frankci'ich for* 
handenen Ausrüstungi-n; 
A) mit der Einrichtung dos llaftins von Moiitceau les Mine« cCompngnie de Mines de Blanzy). 
r> mit dnr AttsrAntung der llftfeni wehshc den Zweck der Forgcs et Hauts-Fburneaux de Mnrnaral 
(Dep. Haiite-Marnel uiul der Ilauts-Fourueaiix et Fondcrie^ iti NVnv --M iii^ons (Dep. Meurlhe 't 
Mose||i>, Osleanal) dienen; ferner mit derjenigen di>s von der .Sor jcte <le .*^t. Gobain in ''in'Miy (IVp 
Oiso) betiiebenon und des von der Fapii-rfabrik Durblay (iu Essone) in lias-Vigtiun>j bei (.k)rkil 
angi'k'glon Hafens. 

Auf die wichtigsten dicsbezaglichcn AiigaUni dir» Bericlitos soll noch xurQckgekommen werden. 



- V -. 
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3. Die Ansrfistnni? dvr öffentliehen HIfen. 

Kit! öffentlicher Halen soll zu jedt-rmiUins i^t iiulzutig dienen, oluic Begüiiäligung ii^geud eiuer Partei. 

Im Principe fordert jetzt die französische Re^'ienvt)^', dtus die Einrichtung OfTcntlicher AusrAstungen 
<l< n (i(-gi>n<itand einer durch höhere Verordnung zu genehmigenden Ckmccssion bilde, wobei in besonderen 
i:< (lin^hi^herien Maximaltiirife fQr die Benfllzung der Hilfsroaschincn durch d»s Poblicum festgesetzt 

worden. 

Bis jet/.l sind die llafenausimtungen, bcsondiTs die r>üentliciitn, in dm öiieiilliclion lialon tranli- 
rvlvhs snhr wenig entwickelt, nuui kann sogar sngcn, dass sie so gut wie gar nicht vorhanden sind. 

Ebenso sind anoh die An^cliliissliniin un die Ei^enhalinen wenig zahlreich und befinden sich aucll 
Scliuppen und Lag« rh".ii-i r ~r,\\ir Td 1»- iiia>cliiiien nur in dürfUgsd ri Vrilifill hIsm n vnr. 

Rücksichllicii der üllenllithen ILdetianlagen isl es von Wiehtigkeil, folgende Kragen zu beantworten: 

?»l es itii vürldnein nothweiidig, ullc 1 irden auszurüsleu Worin soll die Ausrüstung au den ver> 
üchiedenen gegebenen Plätzen bestehen? 

Wer .-oll die Kosten der Beschaffung IragcnV 

l>i<' Hilfen der franzö.-isclien Binnenscliinahrls-Slraßi n jind durcJiiiti- vi i -i hieden von den Seehäfen 
oder se|l»sl von duu groUen üinnenschinabrLs-Iiäfen Deulschlamis und Hollands und können dulier uucii 
nicht so betrieben werden. 

Die groBen Binnenhfifen Deutschlands und Hollands sind wahre EinruhrliAfen; sie werden durch 
mächtige, den Seesehiften ähnelnde Fahrzeuge besucht, deren TageHku^len bedeutend sind, welche dalier 
eine sehnidle Löschung und I^ulung nntlnv» !i<)ig machen. Die Güter für ganze Lande-theilc «(rnmfii in 
dicäea Ilüfen unter Bedingungen zuäanun(>n, welche den den Seehäfen eigenlüümlicbeii älmlich sind. Wie 
dort, so müssen die GQter auch hier vor Versendung nach verschiedenen Bestimmungsorten in Stapel» 
niederlagen üherfülirt werden. Ilänlig linde» ihr Verkauf erst nach Ankunft im IHifen -tatl. 

Ganz andeler Natur sind die f^:ll^/ "l^ wehen Biinicnhäfen. welche besmniei- localen Ti-.ni--iiorIeu 
oder direttem Consum dienen. Nur wenige an den oberen Anfängen der bchiffahrtssLrußen liegende 
Häfen haben einen anderen Charakter und sind Umlade- oder Trausilh&fen. 

Es kann also mit seltenen Ausnahmen nicht die Rede davon sein, die französischen Häfen mit 
gleichen Ausröslungen zu ver.sehen. 

Vor allem ihm?s man sich über die wirklicheti Ilcdiirfnisse eines Hafens klar werden. 

Man unter^icheidet in dieser Hichluug: 1. Secuiuiärliüfen oder Häfen von untergeordneter Bedeutung; 
ä. Ilnfen großer Industrie» und Haadelsbezirke und großer Stftdte und 3. Umschlagshäfen. 

Der Verkehr in den HAfen von untergeordneter Bedeutung, also Ladeplätzen und kleinen 
Häfen in der Nälie von Dörfern und kleineren Städten, welche keine nennenswerte Industrie haben, ist 
>i< hr scliwaf h und kann in ihnen im allgemeinen eine bcponilere Ausrüstung nicht als nothwcndig an- 
gesehen Werden und muss man sicli zuerst fragen, ob hier nicht die menschliche Arbeitskraft die billigste 
isL Das Eingreifen des Staates wäre nicht begrOndet und könnte sogar schädlich sein. Die private Unler- 
iiehmunK scheint hier die beste Bürgschuft gegen Übei-schätzung zu sein, «laher mftgen sicli hier die 
ßcliMtd. ri ;iiif ilii- CdiH essionserllieiluiig beschränken, wobei eine i:i \vi~.-e DHniitrali^nfinn der Maclit» 
vuilküninienheit zur Ertheilung von Coucessionen und Erlaubuisücn nur nützUch s.:;in kann. 

Bei Hafen von großem Verkehre verändert sidi die Sachlage vollständig. Hier müssen zur 
Bewahrung gönstiger Verkehrsverhäilnisse alle zum Gin- und Ausladen der verschiedenen vorkommenden 
Güter nothwendigen Maschinen, Schuppen, Ülgerhäuser. Docks, Zollniederlagen u. s. w. vorhanden «ein. 
d;unit iiili^ Zwisclicnopeiationen. welche zwischen den Lag* rhnn-ern und den ScIiifTen vntknjnnien, 
möglichst \ (Tcinfuchl werden. Nachdem hier alles, dai ist Masi hineii. Lagerhäuser, Docks, Schienenwege 
u. f. w. solidarisch sein muss, so erfordert der Hafenboirieb eine ganz besondere Verwaltung. 

Die Zahl der hei Benutzung des Hafens Interessierten ist sehr groß und fortwährend verSnderlidi, 
eine direete Veiständigung zwischen den liftlieili'^'ten ist schwit rip-, wenn ni' Iif iiiiinn:.'^!!. Ii, 

Nur L idernehmer können in gewissen If'Allen bei so schwierigen gemeiiischafUichen Aufgaben die . 
hiitiulive ergreifen. 

Damit aber die häufig übertriebenen Gewinnanspi-Üche dieser Unternehmer den Handel und die 
Sdiiflahrt nicht überlasten, sollen öCfcntliche Körpersc liaften. wie Handels- oder Schiffahrts« ' 
kamnuTii eintT' if i nml 1 \eiituell an die Stelle der I'rivnluntt :nehinung treten.^) 

Die Frllieiliing der ( lumcs-iiun ZU Uetdebseinriclilungeii großer Häfen darf zur Sichemng des ötfent- 
lichen bileresses nur durch die Centraigewalt stattfinden. 



*i Dil- lniilc>n Hitl' ii Itriii lilf I Ix iil.- Ui-,'ii'i uilL'siii'Ji li ii ilir. fiLniri'H lii' l" /II «'iiii'iii Scillushc , wi'lilicr 
nul Enitiilin>i; ttcT Sc:lulTulllt^k.l)lllllL'nl alaieU-iiilvii .\l',-iclittii diT rr:uiiM.-.isi lifii lUv'i' uiiliTi-lüUt. I)ii;--c Au>tüliiuii|;<-a 
nn4 daher Tun Itesondcrem Interesse. 
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Besonders wichtig ist das Eingreircn derartiger AtTcntlicher KArpcrscliaften für die Änschafitang von 

Ilcl)emaschinen für sclnvon- Mafcrialioii. üies«> Apparal»' sind «i hr theuer, andersciU kann das FeWcn 
derselben dir AnRbnitniijr dp? iialürlichon Heichtliiimi^ eines ganzen Lund>tri( hc< vorliiniiern. 

Ebettäu ist die EinrlU'-snabjue (lie&c-r Kürpcrächatlcn dort nüUiig, wo außerlialh der Häfen V< r- 
bindangen zwischen Canftlcn und Eisenbahnen herzustellen und besondere Anschlösse an solche PlAts* 
zu schaffen sind, wo Eisenbahnen gleidiwie NebenflQsse auf di« Wassenfanften slofien. 



4. IHe Kohlenb&fen im Nord* und im Pas de Calais^Bezirke. 

4 a). Allgemeines. 

Von dvr Gesanimlfördciinifi; d< r Kolilr-nlicrj^wctki ttii \i»rd- und im di' Oalais-Rczirke win) 
fast ein Drittel zu Wassi r abgclaliren. Im Jalin- ISS'.i ix trug die Fördcnm},' l:?.4'.i<).(XM1 / und war im 
Jalu-e 1892 auf 1 i,500.0ü<J / ijtstiegLU. Zu Wassur wuidcn davon im Jalire lt>U2 mehr als t,4üO.Ü(X>/ 
tnms[»ortiert. 

Die sänimliichen Kohlenbergwerke- Ci<-~ell3ch&flen haben si< li veraida»t '^•••sehcn, sidi ganz 
besonders mit der Ausrfietmi^.'<frag«' zu b> i i i>n, um den 1'ransport ihrer Kohlen zu Wasser uiilw 
mügliclist günstigen Bedingungen bewerk^^telligcii zu können. 

Jede bedeutraidere Gesdiscbaft l«t heute im Besifaw eines od«r mehrerer besonders ausgerfistetrr 
HAfen; die 17 Gruben der Gesellschaft von Anzin sind an vier versehiedenc Hätfen angeschlossen. 

Die nieisli fi b<-deutenderen Ilän ;i h ib^K (>in mit dem Fbt<>;e od«T dem Canale in VcrbiiidniiL' 
stehende-'^ Hafenbecken. Indessen sind luu h manch»' iri i! ii TTi rn der unlereti Searpe. d(T Sdieldc 
und der vurscliiedenen nördlidicn Canäle ungelej.'! worden, ihe lialenbeckeu sind parallel, sdirüi; 
oder senkredit zu den Schiffahrtsstrafien gelugon. 

Als lehrreiches Beispiel >ei hier der auf dem Gebiete der Gemeinde Bclhune geiiatite Hafen drr 
Gompagnie de Bruay angeffthrt, Fig. 1 15. 




Fig. IIS. Hftfen der Compnipii« <lc Brusj. 



Dieser Hafen liat ein Becken von 350 tu L&ngc und 35 m Breite, welches an seinen beiden Ufer, 
von 2*5 m bis 3 »i hoch Ober den Wasserspiegel steigenden Quaimaucm cingefasst ist. Dort befinden tjdt 

vier Hebekipper mit Ladelri< hteni. 

Ein Voriiafen von 24-0 tu Länge inid 12 m Sohlenbreite deluil sicli zwischen tteni eigentlichen liafdi 
und dem an dem Verbindungsschlotte gelegenen Ausweichbeclien aus ; die Ufer dieses Vorhafens sind mit 
Böschungen eingefasüt, auf welche ROi^thfilzer ausgeschifll werden. 

In der b< i fe1i>^nden Abbildung, Fig. llö, de;» Hafens von Bethonc haben die dort eingescliriebem'n 
Buclist.'d)cn folgende Hed(>iilimg: 

a ^ Wohidiaus des Weiftvuir^leheis; U — Aufscherhau»; c — Niederlage für den Klein?eikau(; 
d SS Kohlenschuppen; «s= Becken zum Einschiffen von Kohlen; /"= Verwaltungsgebäude der Hafcn- 
leitung; g — Lagerpliltze für die \'oiTäthe der Pariser GiUtgesellj^hafl; k — Wasserstat ion; / -— Mag^' 
Remisen etc.; j = Wohnhans des Verfrächteis ; /r Hecken zum AnssrhilTen von IIulz und aiidenn 
Gütern; / = Holzlagerpläfze; III Hydranlii he Hebekipper mm Entladen von Waggons hi die Sclüffeu 
» -= Kippvorrichtung; 2* = S]»ei--epuüipen für Locouioliven. 
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4b). AuitMimg der Bftfon. 



G eli;i>raul;n{»'ii. Dii' Kolilemveiilon der vur.-icliiedeuei» Giubeng('W('rkscliufU.'ii sind mit (ieii Berg- 
werken durch Geleise von Nommlqturweite (1<44 m) vertranden. 

Außer den Geleisen, welche dazu bestimmt sind, die Waggons zu den Quais zu bringen« iMsitxen 

alle Häf«'i) iini h > in ot!» i /.wri Pai nll' Igcleis«' zum Aufslcllcri von It-eren oticr bfladi-noii Wagfii, aiißer- 
dciu no( !i -olt.tie, welriit dii' /luii I,;if?fni von Kohlen bestimmten Quais miteinander verbinden und 
ferner Uiingiergeleise. Mit Hüte dieser Hangiei-gek-ise werden die beiadenen Wjiggon» zu Zügen zu- 
sauimengestellL 

Die Goleisanlagen der Terachiedenen Gruben weichen von einander ab und unterliegen Iceiner 
festen Fl <_r,.i. 

Der t nifang «ier direclen Vorladungen und der Lagerung auf den rft-rii hängt von der Gröfte dos 
Geliuides ab, über wdclies die Geseli^iehuften in der Nülte der liiireii verfügen. Manche Kuldenwerflen 
haben aus«gedehnte DepotsAtze und gedeckte Lager« letztere bis zu SO.0OO i AnfnahmsHihigkeit. 

Die Geleise liegen Uieist liorizonlal, zuweilen üitid jedoch die Rangierg* loiso derartig geneigt, dass 
die Wagen freigelassen von sellist lierublaufen. Dasäellje ist in einigen Füllen uuch mit den zu ilea Lade- 
tricbtera fütu'enden Geleisen der Füll. 

Bei dem obboschriebenen Hafen von Bethune (Hines de Bruay) ist die Neigung bis zu 0<M)8 Per- 
mille bi'i den Veriadeapparaleu und vermindert sich dann auf 0*003 Permille am Ende des Hafens. 



Die groRen Grubengesells« h;ift<'n haben besomler's auf solciie niechanisehe Hiitsmitli l l)edaehl sein 
mu>sen, weh he es ermöglithlen. unler geringen Kustea und geringem Aufwände an Arbeilskrfdleu die 
tn^CHmOgliHiste Menge Kohlen schnell und ohne viel Brach zu verintlen. 

Die Gefahr tles Brnehos nölhigl im allgemeinen die Gesellscharien, den Gebmudi der niechanischen 
\ nni' litiiiiji Ti a'if kleine Kohlen /n b>^r}ti inkeu , wAiirend die großen Sorten vemiiltels Karren oder 
Kurilen an Bord der Schiffe gebnichl werden. 



Krahne werden zum Verladen vf»n Kohlen wenig gebrauehl. 

Virlr Gcucrksfhaften Ix-silzen jedoih l)amiirkrahne von ".Vü bis ü i und zwiu* sowohl feste, ah 
üiufkraline, weiciie in 12 Stunden elwu 1500 / verladen können. 

Auf der Werft von Ibirnes verwendet die Gompagnie de Gourriires auBer zwei Ladetrichtem drei 
Chretien-Krahne, welche besondei-s für grobe Würfelkohle dienen; jeder davon veriadet in 1(> Stunden 

:}(J<) /. Die Knhli 11 konimf-n >Iuil \ (in den Gniben auf Plaltfiunnvagen an, deren jeder aeht liölzeme 
Kästen von je 1 t nnl zu öffnendem Üodeu trugen; die Krahne heben iliose Kästen von den Wagen und 
enllecreu äic in das Schiff. 



Meistens werden die Kohlen vermittels mehr oder minder vervollkommneter Gleitbahnen oder 
Lndetriehter verladen, an welche die Waggons heranfahren. 

Hinsirhtlieh der besser ausgerüslclen Kohlenwerflen sind folgemle Einrichtungen nfdier zu 
heh-uchten: 1. Die Quai^ und Ladelrichler und die Kippvorrichtungen; 2. die Bewegung der Waggons 
uuil der Schiffe. 



Die Gleitbahnen (Ladelrichler) zerfallen in zwei HaupHypen: 

1. Feste Ladctiiehler, deren Fortsetzung eine balancierende, auf einem hoben Quai liegende Gleit* 
bahn bildet. 

2. Auf niedrigen Quais liegende T«idelrichter. 

Die V(M nrlilnri;?en zimi Kippen der Waggons kann man ebenfalls in zwei Arten Iheilen: 
1. Ilebtkipper für Waggons von lü /. 

S. Kippwaggons. Der Waggonkasten wird durch eine Kette gehoben, die durch den Kolben einofi 

mit der Arbeilslucunudive verbundenen C.ylinders oder dureh den Kolben eines zu einer feslslt li< !i l. !i 
"lijsfmaschine gehörigen Verlicnl-Dinnpri ylindei-s od«'r durch einen feslsfehonden Handknilin In wcgl 
wird. Als Beiäpiei fester L^adeliichter auf einem buhen {^uai diene die nachstehende Beschreibung: 



4c). Hebe- und Lademasobinen. 



4d). Erahne. 



4e). LMlfftriäbker. 



4f). Laitetrieliter imd Xlpimmrlolitiiiigen. 
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4 g). Kohlen verladevorrichtung der Kohlengewerkschafl von Lens im Hafen von Vendin. 
Sitiiiition die.-« > Hafens isl aus naclistehciMlfr Figur zu entiiehiiien : 




Kig. 116. Situ:itiont<]>l:iii •]•>.- Har<-ii> vom V<-ri>liii. 



Di«.' Kinrirlilniif,' tU r Kolili-riYrrliitliiii;; isl ans der t»adisleht ii(l<-'n Ansicht iintl tli-ui nu<^rsi-hni!U' nach 
dt-r Arh.sf der Gldlbahn zn entnuinuen, Ki^. 117. 




F!|;. 117. Aiisirlit uiul (jiier.-rtinilt ilei KiililfiivcHiiiliitig von Vcti<liii. 



In dio.>f'n Fipui-n habi-n die bfi'^rt'fü^rli'n Ihichslabcn fi»l<;f'tHlf Brdcutnn}.': 

A Fahrzj'Ug in Ladung'-. Ii BfWPfxlicbe Gltilbaim; (' Fcsb' Glfill)ahii; = Sdiülzv; 
Ai'=s ^Vindt! für die IJrwi gunn; der GIcilbabn und d«T ÖrliQlzc; Wajfifon \vrdu't>nd dt-r Verladung: 
fS s= F.oromolive: //= l)ain|ifcylind('r zum Kipix-n der Wajrgnnkäslen. 

Per llafi-n und der V<Tladungs(|uai sind um linken Ul'er de.s Canals de la Hauh -Derile gelegen unti 
mit zwei rOisenbalui.slaliuiien durch Rahnen, die durch die Gt-werkseliaft in Lens beirieben «erden, 
veibiuideii. 

Ein LSas;5in von 3i<>iM Länge und 'Mm Ureile besitzt an einer Seile eine (Juaimauor von 1 'tm Höhe, 
weli lie die direcle Verladung aus den Waggons in die SeliilTe frtr Kohle gestatleL, welche die mechanisch»? 
Verludung nicht verlrAgl. 

Auf der anderen Seite des Bassins wird zur Verlndiing d<T Kohle in die Waggons die Schwere vpr- 
wendet. Hier isl ein (Juai von 7m Höhe, uuf welchem 47 KolilenveHadelriihler mit Gleitbi.hnen vorhanden 
sind. Hie Verhidelrichler sind in Etdfemungen angelegt, welclie dem Abstände zweier Waggons de« 
Kohlenzuges gleioh sind, so djiss der ganzi' Fisetdiahnzug, ohne die Waggons zu verseliieben, in di«- 
Trichter um! in die danmler stehenden .SehilTe verladen werden kann, .ledt-r Trieliler isl auch für die 
Aufnahini- von 10/ Koble berechnet, also für so viel, als ein Kolilenwagi i» ITdart. Die Trichter sind in der 
Aulteiiwand der (Juaimauer mit .Schützen geschlossen und haben eine .so starke Neigung, dass the Kohle 
beim OlTnen «ler Schützen sich vollständig entleert. Der Zug wird mit einer Locomotive angefahren, hieraut 
wird «Ii«' Locomotive auf das parallele Nebengeleise gebrachl. von wo aus sie mit einem mit ihr in Vcr- 
binchmg stehenden Datnpfkiahn di<- Waggiinkä>len von dm liadgesifllen mu-heinanch r authi-bt. hiediin-li 
umkippl und ihren Kohleniiihalt in die Gleilbahni-n enlleert. Gewühulicli isl für ein S«:hilT die Function 
voll sieben Gleitbuhnen erforderlich. 
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Durch oloklri«cl)c Belcnrhfmtg hl die >\ichtarbeit möglich. Eine P6ntc1ie (Schiff) von S40 1 kann in 
eiuer Stunde beladen uei cioii. Die Vorrichtungen können In zwOlf Stunden 6000 f verschiffen. 
ESnc andere Vorrichtung ist die 

4 h). Verlade Vorrichtung von Denain der Kohlcngcweriibciialt von Anzin. 
Die Eiruicliluug derselben ist aus der folycndcn Figur zu entnehmen: 




Ftff. IIS. Verladevurrichlung von Anzin. 
Hierin iiabcn di«; eingcsclini'i)oiicn Buchslabea folgende BcdeuUirigtu: 

A = Schiff; S = Fester Verladetrichter; C = Schatze des festen Vcriadetrichter»; D — Zugwinde 
zur Bewegung der Schütze; E~ bewegliche Gleitbahn; F = Winde mc Bewegung der beweglichen 

Clcitlialiii: 'r' ^ Gogenuf wii Iii dfr h('\vt"j.Mirli»'H (JIt ilhalin: //^ Kippapparat mit DiirerontialiiPiidL-l ; 
/ = soilliche Ih'iiimkeilr, wulrlie den Waggon seitlich halten ; K >-« Dillercntialgegeugcwichte; 
// = Bremse für diu GogcugewichlL'. 

Die Bewegung geschieht hier mit Hilfe einer hydraulischen Presse und unterscheidet sich von der 
früher besclnicl)! tun woserillich dadnrch, <la>s nicht nur der Waggonkasteii von dorn Radi;ostcllo seitlich 
^'clinben, sondi in A.i-^ dir Wa;,'<,'on samriit der rialtform, auf welclie cr gebracht wird, sich um einen 
Zapfen dreiit und dadurch seine Kuhtenludung .'Zeitlich entleert. 

4!). Die Bewegung der Wagen und Sohllfb. 

Die tieseilsi hafl, von Lern, wolclu' an liirem iLiii-^i hillnngsquai 47 zusanuuf>tilu1ni5« ude Uidetrichli r 
besitzt, kann, wenn ein Kohlenzug einmal richtig zusanimengesleUt ist, sfimmtUche Waggons auf einmal 
kippen, wodurch eine besondere Bewegung der Wagen bis auf das Anfahren und Wegfahren des ganzen 

KohlcnZUge^ f'r)ir,';lll. 

Auf den übri|,'en Koiilenwerften sind üleitbahnen odor Ladotricliler nur in beschrankter Anzahl vor- 
handen; bei diesen Einrichtungen niuss man W^en für Wagen an den Ladelrichter oder den Slürzer 
schieboi. 

Wo die Oi''''r''l''i-' j,'enciKt >ind. köiinon die Waggons leicht din-ch Arln id r b- \vr;.'f werden, was 
liänflfT geschieht. Andere Werfion bonfi!z ii j 'doch hlezu eine kleine Dampfwinde, liii iml dviizinn Kippen 
der Wagen dienenden Apparaten in einem kleinen Gehüude untergebracht ist. Die emen Zug bildendeji 
20 Wagen sind dareh zwei Kabel verbunden, wdcho über die Windetroramel laufen; ein Umstcuerang$- 
hehel ermöglicht die VorwSrls- und Rückwartsbewegimg des gesammten Zuge«. 

Ebenso verlitllt es sich auch mit der Bewegung,' do^ Scliilfe.*:. Bei der zusammenhängenden Gleit- 
bahn der Koblenwcrfl von Vendin (Gruben \on I.ens) hat man (>s nicht nölhi^i;. die Schitl'e bei der Vei- 
ladung hin und her zu bewegen. Der .Schifier und die Arbeiter, welche die Kohlen j^chauiVhi, führen die 
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Manöver mit gröfiU'r LeichtMjrkf'it au«. In anderen Häfen, in denen oft eine einzige Gleitbahn zum Beladen 
des ganzen bcbiffes dienen muss, hl ein eigenes Vertahren zum Ziehen der Schiffe eingefübil, welches iu 
nachfolgendem hesteht: 

Der Qaaimaaor entlang' li- ^-'t fine Kette ohne Ende, welche über Hollen lAufl, durch den miltelsleii 
von drei auf einer Arlisi' (in hi nden PanRun ^rf hallfii und durch eine besondere Darapfmaschim* Ik U '-;'! 
wird. Der mittlere Drehring, welchem die Bewegung der Kette milgetheilt wird, dreht sich unauihörlicii: 

zwei bronzene, auf einer getneinschafUichen Achse 
rahende Schrauben ermögttehen, die beiden sdtüchen 
Hinge zu bewegen, welche sich von dem mittleren Hinge 
entfernen oder sich denisolbeii nlln rn und mit welchem 
sie in Friclionskuppelung treten können. Auf jedem 
der seitlichen Drdninge lieht nian in gleicher Richtung 
ein Schilbtau. deeeen freie Enden am Vorder-, be«e- 
hungsweise am Hinlcrtheile des Schiffes befestigt sind; 
je nachdem man nun die hriden seiUirhen Drelu'inge 
entkuppelt oder den einen oder den anderen mit dt;iu 
mittleren Ringe in Kuppelung brin^'t, bleibt das Fabr- 
xeug $t!U liegen oder geht vorwärts oder rOckwArt-^. 

Diese ♦'nn«truction, wie sie im Hufen von Vio- 
laines verwendet wird, ist aus der nebenstehendcu 
Fig. llt) zu entnehmen, welclie die Voitloransichl eititr 
1%. 1 19. Vord«nui*idit wm KoblenBlurivorrichlunf . Kohlenslutzvorrichtnog darsteUt. 




4j). BetriebsergebnlBse der verscbiedenen Koblenverladevomohton^en. 

Jedes AusrQstungssYslcm hat seine Voitheilc und Nachtheile. 

Die ziisnrtmn iiljri!i;:eiiili n Glcitlialinfn di r (lompagnie de F.e!i> t'riufj^lirhcn die Beladunt,' eines 
oder mehrerer Schiü'e in sehr kurzer Zeit, wodurch rollendes Material gespart wird; dagegen sind die 
Kosten d«r ersten Anlage um so hoher. Zur Verladung von täglteh 300O t genügen zweifellos zwei gut 
bediente feste Oleitlrahnen. 

Die hohen Quais mit ieslen Ladet riclitern, an welche sich bewegliche Gleitbahnen anschließen, wie 
sie bei der flofiipafTTiie de Len- :n Gebrauch sind, -ind den niedrigen Quais überlegen und sind daher 
auf allen neueren Kuhlenwerllen angenonmien. r>ie Brllieilung einer geiiügendeu Neigung zum »elb&l- 
««tandigen Rollen der Waggons und ein einfiidies Zu},'systcm zum fowegen der Schiffe haben sich eben» 
falls bew&hrt. 

Dagegen sind Zweifel darüber aufgetauchl, ob die llcbr kipjinr, das sind Kippvorrichtungen, hei 
wel' hen der ganze Waggon sammt dem Hadgestellc gekippt wird, mit Hücksicht auf din hiezu nothwcii- 
dige Zeit ökonomisch sind und ob es nicht zweckmäßiger ist, lediglich Waggonsniii kippküslcn, beidctau 
also das Radgestell unbeweglich bleibt und nur der Wagenkasten gekippt wird, zu verwenden. 

Für die Einrichtung ihrer Kohlenwerflen haben die einzelnen Gewerkschaften bedeutende Belhigc 
von i'SO.nnn VtAW ^ bis 1,000,000 Francs ansprp'/.-bpn. 

Die Verladung per Tonne Kohlen kostete bei der Conipaguie de Maries U Uöäi Franc im Betrii-bs- 
jalire 1893. Vor der im Jahre 1889 erfolgten Herstellung des Hsfens l)elrugen diesdben Kostco 
0-4458 Franc. 

Die Compa^'nie des Mines de DrocouH, wehhe fdier keim I rMindcre Hafenausrüsluii'n' verfügt und 
ihre Kohlet) mit Karren in dem ölTenUichen Hafen von i'oiil u Vciidin verladet, zahlt 0*24 Fraac 
per Tonne. 

Die Compagnie von Lons veranschlagt die Verladungskosten auf 0' 06, diejenige von Douigcü auf 
0-068, diejenige von Licvin auf 0*041 Franc per Tonne. 



5. Die Ausrüstung der Häfen am Marue-Khein-Cauai. 

Der Hame-Rhein-Canal von Vitry le Fran^ois bis zur Deutschen Grenze bei Xures hat eine Lunge 
vonSIOÄ;«. 

Dur jährliche nrsammt verkehr in den ('.analhäfcn briänfl sich auf 1,700,000/, wovon auf Einscliif' 
fungen 700.000 und auf Aussciutlungen 1,000.000 t entfallen. 

Diese E3n- und Ausschiffungen vollziehen sich in Öffentlichen HAfen, bei Industrie- und Handel«' 
etablissements, an Liegeplfitzen, in Becken oder auch auf offener Canalstreckc. 
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Die gesiiinrnlc Liiigc dtr Ladcstrcfken in den öffentiichcii Häfen bflnujl 809 1 «i. Die außerhalb der 
Häfen zu Umschlagssswecken benOtzte Uferläogc betragt 8338 m. 

Die ofTentlichc Ausrüstung ist ziemlich unbedeutend. Man hat bei Coneessionferung einiger Enhnc 
alkidiii-s atisljriliingfn, dass die~"II>cn frepon «gewisse Maximalgt^bürcn zur Vcrfuguii;,' d«>8 Publieums 
stehen sollen; von dieser Abmach lltl^.' wini jciiorh kein Gebrauch gemacht und die Xrahac dienen nur den 
Industriellen oder TranäporLunlenieliinungen, denen sie gehören. 

Indessen findet man Ifings des Canales private AusrQstungen, welche, wenn auch nur aus einer 
zioMiIich geringen Anzahl Hdiemaschmen bestehend, doch einen belrilehUichen Theil des Gosammt- 
verkeln-os bowültigcn. 

Die Dauer des Aut'enlballes von Güteru in den öffcntliciuii Häfen des Marnc-llhein-Canalrs 
islaufetD Uaximum von 30 Tagen besdirfinkt In dieser Vorsclaia besieht uugefrdir die ganze Hafen- 
ordnung. 

Als eine besondere Ladevorricblutig mag hier der von der Zuckerfabrik von Sermaixc verwendete 
Apparat zum Ausladen der Zuekenüben an^ th n Sr liiffeii erwähnl werden. 
Diese Zuckerfid)rik schiiTl iiH'kö t ein und i 1 .^50 t Hübe aus. 

Sie hat sich m den Jahren 1878 bis 1891, also durdi 13 Jahre, zur Zeit der Zuckefrübenanfuhr 
eines elektrischen Ausladcapparates bedient, welcher mit der Fabrilc durch ebie liiehie Eisenbahn ver- 
bunden i>t. 

Der Apparat besljuid in der Haupisaehe aus einem nienir-n ohiif» F.tirl, niil S< höpfsrhaufeln, w. ]. Itcr 
in der Art eines Paternoslerwerkes arbeitete. Dieser Riemen wuirie eleiilriscli von der l'jüjrik aus bew^'gU 
Der Apparat hatte ungefthr zwei Pfcrdekräfle. 

Die nShere Einrichtung ist aus der nachstehenden Flg. ISO zu entnehmen: 




ng. ISO. EinriditUBg eines elektriidieii Atuileidea|iiitr«tat. 



Dir« Kristi n (ItT Au^^rhifTurrj einer Tonne Zui-keiTÖben mit Beförderung zu den 50 w entfernten 
Wasctiapparaten ix'tnigen U öö J-Vane. Mit Menscheukrafl, wozu für ein Schiff von 200 ^ acht bis zehn 
Frauen und Kinder äO Stunden brauchen, betrugen die Kosten 0*76 Franc per Tonne. 

Von einem Gesammt verkehre von I,7ü5.2ril /, nämlich 767.702 < EinschilTung und 997..')50 / Aus- 
sehilTung werden nngefälu r)0(».or»() / mit mehr oder minder vervoUkomnuietcn IMn nias« Lim ti, wie 
Kralinen, Whiden, Ladegerüslcn u. s. w. bcliandell; fast alle diese Ilebemaschineu befinden sich iu 
privaten Häfen. 

Von den genannten 1,765.201 1 entfallen 1,1 14.6S0 1 auf private Hftfen oder auf die offene Stredie. 

Der Verkehr in den öffentlichen Häfen betrug l)50.<iH l. Von dieser Tonnenzald werden 370.818 / 
nur von 43 großen Versendern, Industriellen oder Großhändlern, also 86i20< von jedem dieser Haupt» 
bclheiligten versandt 

Zieht man diese 370.818 1 von dem Öffentlichen Terkdux! ab, so vcd>lciben chierseits 73.828 in drei 
AnschlusslAfen umgeschlagene Tonnen and anderseits 205.995 i verschiedener Güter, welche man als 

eigentlichen ößetitlielieii Verkelir gelten lassen kann, das hciBt als den sich auf eine verschiedene und 
unbestinunte Anzahl von Vrrseüdeni v< rlhcilenden Verkehr. 

Diese 20ö.'J'.»5 i vertlicileti sich auf üO öfifenlliche Häfen, was einen Durchsciniilt voti 'dVSS t per 
Hafen ergibt Es entfallen m WirkUchkett 36.778 f auf die Hfifen vcm St Catherine und SL Georges in 
Nancy, iii.07l t auf vier Häfen: Bar le Duc, Nancy^Mab^vilk^ Menaucourt und Varangiville, also durch- 
schnittlich 13.268 1 auf jeden dieser vier HAfcn. 

i» 
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Die Kosleii der verschiedenen Lndemaniereti iasscu sich aus der nachstehenden Tahcllc in Francs 
entnehmen: 
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Aus diflsw Tabelle geht die große wirtschaflUche Bedeutung der maschinellen Tronsporlarbeit, ii»- 
besondere der spcciellen Apparate hervor. 



Schliiisfolgerungen. 

Die im Bericlitc der Herren Monet und Dardenne enüialtenen Sclilussfolgcnuigen wurden toni 
Congresse als Resolutionen angenommen und erschetnen daselbst angeführt. 

B, Berathungen der IL Section. 
Dritte Frage. VorbeogeD von Sperrai wählend des Fmtea. 

Ober diese Frage wurden Berichte von den Herren Camer^^ Rigaux, Bekaar und Nelemaa^ 
Schuurman, Burgdorffer, Dibos« Gramer und vom königlich preußischen Ministerium der Oflenl* 
liehen Arbeiten vorgelegt 

a) Vorbeugen von Sperren während des Frostes in Frankreich *). 

Mie Sy-f( mi' ITir ilas Hierlicii des Eises sind v^'^^!•hif•d«'n. ji iuk lid'-m es sich um Canfile oder klci* 
iiere Flüi^sc, um Cauüle für Öcesciiiffe, große Flüsse und Sccliäl'ca haudelL 

1, mnnencaiUUe vmd sehiffbare Flüsse. 

(Verschiedene Systeme zum Zn-brechen und Abführen des Kiscs.) 

Die ver-scliiediinen Systeme, welche auf Canulen Anwendung; linden, sind die folgenden: 
a) Ströme von Flusswasser (Wasserströme); 
A; Änderung der H<r>lie dos Wasjiorslandps ; 

> / Aiiwi inluiig von mit Bewehrung zu Eisbrechern gemiiuhlcn Schiffen; 
»/y Spezielle Eisbreohcr; 
ff) SprcngsloITe ; 
0 Axt und StoBsage. 



*l Mach dem B«rivlile Kigaui'. 
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la). WanantrOOM. 

Sie werden namentlich bei Canfllen angewendet, wo Werke bestehen, um strömendes Wasser ein- 
zulassen und «las crkiillfle zu «'iilfornon. Sic genügen nur bis zu Kälten von hüchslens st-t Iis bis s'u-ben 
(Jrad (Icl^iiis. AiiRi'iileiii ailn iicn rlif \\'as<PI•^!I•ölllo ilunli Wciclimachon uml fhi ilwoi-t s Ab-i liim-lzon 
der Scltolleii d»'ii Kiäbn'cherarbeiten vor. WusstTslrönie bildrn t lier ein Hiirsniitb>l und werden bi'schräniil 
verwendot. 

Ib). Änderung der Höhe des Wasserstandes. 

Zii^floicli niil ili T kfirisHiclion Strüiiiuri^: lässl niaii oft die IIöIh' <1('s WasscrsL-itidcs ;uidt>ni. Es sind 
wiedetiiullc liefXige Sttbwankuiigen des WuüAer.slandes vun etwa 0*5 »i erfurdfrii<'li, um U'msc in das Eis 
ZU Temrsacben. Infolgedessen bricht das Eis unter dem Eisbrecher leichter. Auch dieses System liat eine 
beschrflnkte Wirkung und ist oft unanwendbar wegen beladener Schiffe in den CanAlen, wegen der 
Schwftche der Dfimme oder w^en möglicher Uferbeschftdigungen. 

Ic). Dienstfahrzeuge, zu Eisbrechern umgestaltet. 

Genügen die früiicivn ilillel nielit, so nimmt man zu Kisl)rf( lii'rn sein«« Zulhn lit. Es ist dies das ein- 
zige zweckmäßige System. Am besten verwendet man Traasporlfahrzouge für Bagger und Materiule, 
Ffihren u. s. w., deren Vorderthell sehr fladi liegt; Afters werden mehrere solche F!ahneeDge neben- 
einander geslelll. Manrhinal genügt i s, di-n ScliilTslioden durcli drei bis vier der Länge nach gelegte 
Reiben von T-Eison zu sdiülzon odei- aiir h am Vordfilheil di s ScbilTes gepen die Unterseile eine Holz« 
wand anzubringen, mit Bandei^ien zu vtiselien und mit Ketten zu befestigen. 

Sind die Fahrzeuge am Vorderlheil zu stdl, so werden sie mit einem starken hölzernen schnabel- 
förmigen Ausbau Tersehen, dessen untere Seite mit eisonen Streifen (Bandeisen) zum Gleiten versehen 
ist und sehr flarli liegt, wodurch die Eisdeckr« herabgedröckt wird. 

Diese Mittel genüp ti noi h bei Eis«le< k< n von O-I^O »i Stärke. 

Die Sclmäbel, Holzwände und Bevvelirungcu an den Uiensllula-zeugen, um dieselben zu Eisbrechern 
ZU gestallen, kosten 150 bis 7S0 Fhmcs. 

Id). SpaeleltoXlsIweohar. 

Das EisbreeherschifT. dessen Anwendung' nuf denTnsehiedaacnschiflbarenWasserstrafienzonhnmi, 

»tan? der nachstehend' ri Fig. li'l zu entiiclimen. 

Diese eisernen i alu zcuge wiegen leer vier bis fünf Tonnen und tragen hinten 2200 kg Ballast. Sie 
sind Tome breit (2* 60 m) und hinten spitz, die Vorder» und Hintertheile sind ertiöhL Durch diese Form 
erheben sie sich leiclit auf das 
Eis und das Gewiclit wird auf 
den Tlieil rdterlragen. der das 
Zerbrechen zu l)esorgi'n hat. Da- 
durch, dass die Breite von vorne 
ab sich nach hinten verminderl. 
ist die Mügliciikcit, ins Kis fi>sl- 
zufuhren, vemngert. Der Yorder- 
thul ist an den Ecken durch 
BallwB befestigt und auf der 
Hdhe der Wiisserlinic noch 
außenb-m stark verbunden. Die 
Wand hat eine Stärke von .> inui 
an dea Seiten und 7 mm am 
Boden. 

Dieser i<t in der Milte mit 
einem sLirken T-Eisen von circa 
2'40 m L^nge verstärkt, welches 
vorne vorsteht undumgebogen ist. 

i )iesrs T-Eisen dient, um die 
sihaukeltide Bewegung zu er- 
leichtern und die ganze Wirkiuig des Eisbrechers an einem l'unkle zu concentrieren. Außerdem ist der 
Boden noch durch zwei oder vier der Länge nach angebradite ESsenbftnder verstirkL 

ESn solcher Eisbrecher kostet 2000 Francs. 

Zur Arbeit ladet mnn das Fahrzeug von liiiiten, damit es soviel wie möglieh wie eine große Dreh- 
sdieibe wirke, deren Achse im rflckwärtigen Theilu des Schiffes liegt 

3S* 




Fiir. ISl. Bsbredwisehiff. 
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Die ßemiuiniuig, meist vier bis aclit Mann, begibt sieh an beide Seiten, um dem Fahneuge «ik- 
heftig echauki-lndo Bewot.'un;; zu g<-ben. 

Daü Sellin wird von 2 bis 24 Pfnrdr'n jo meh dof Stäiko <]c~ Ki-r? in kurzem Trabe oder mOgliciU 
(loltein Sclirill, ädlen durch Moiiäcliuukrall gezogen. Meist gibt man 10 bi^ 15 Pferde. 

ESsbreeberschiffe sind dringend nothwendig, wo es in CaniUen donuif anlcommt, den Stillsland der 
Schiffahrt wahrend des Winten mAglichst absukfirzen. 

Die Anwendung von Kisbrechem auf canalisicrtcn Flüssien welche den Charakter von Flüs>.n 
ausgesprochen bosil/en, h\ zwecklos, weil hier das Ei* nach di^ni Lo=f;o!irn ?rhncll uliiroführt wird und 
nidil üo lange liegen bleibt, wie beim sülUleUejiden und kalten Wasser der Canäle. Anderseits wird auf 
canalisierten Flflssen der Strom diirdi bewegliehe Wehre aufgestaut, weidie erst nach dem vollstin- 
digen Ablaufen des Eises am Flusse und seinen NebenflQssen wieder aufgestellt werdtn 
können, daher es zwecklos wäre, das Kis in solchen Flüssen zu brechen. Das Eis in Flüssen bc~l. !it mich 
/umeist aus zusanimengesrhobeiien Scholli'ti vor« großer Stärke, zu deren Zerbrechen ein Dainpfbuol 
vci-wendet werden inös»lc, wie in den von Seeschiffen befulircnen Slrünien. Es i»t jedoch kein F;iÜ 
bekannt, dass man auf Binnenslrömen Dampfer zum Eisbredien Terwendet hfttte. 

Auf großen Transitstraßen. wo zaidreiche SchifTe warten, soll das Aufrriuinen des Eises auf Kosten 
deii Dienstes geseheben, auf kleinen Wasserstraßen sollen hieboi die Schiffer mitwirken. 

Ic) Eisaufräumung durch Sprengstoffe. 

Miin gebruuc hl hiezu das Wt-iinit oder das l»ynannt, docii ist das .Melinit weniger gefährlich beim 
< Gebrauche. 

Die Sprengungen werden von den Dienstorganen oder durch AbtheQungen von Geniesoldaten 
besorgt. 

I>as bloße Autlegen uiitl Kxplodieren des Dynamits auf dem Eise hat k(;ine Wirkung. Das Einlegen 
der Tatronen in Hillen, die mit der Axt in das Eis eingehauen werden, ist etwas wirlcsamer, für grolle 
Flachen aber nicht anwendbar. 

In Canälen werden Spren^fim^' n In -i ld-ri vei-wendel und auch da nur, um den Durchsjang <i< r 
Fisbrecher zu erleirlifi i n. In lii. n l"ä||, n lusl man di»' F^isdecke mit der Axt von den Ufern und tluill 
deu so entstandenen Eisstreii'eu allenfalls noch durch Querseluiitte mit der Axt in Platten von circa 7 « 
Lange. 

bi beiden Fallen werden dann die Patronen 1 bis 2 m tief in das Wasser gebracht und zur Explosion 
•(ebracht, wodurch das Eis zerthcilt wird. Es entstehen hiebei trichterf6rmige Lftcher auf dem Boden der 

GewÄsser. 

Im allgeiuejjKjt wird auf Canälen mit Ausnalune von einzelnen Slfll'-n, wo das Eis über 0-5»« di<l' 
sein sollte, das .S|>rengen nie verwendet 

Auf Flössen wendet matt, um die Wiedereröflhung der Schiffahrt zu beschleunigen. g< wö)inli< )i 
keine Sprengmitlel an: wohl aber uni F.isatdiäufungen bei Hrü< k<>n, Schleusen n. s. w., dio den üfer- 
gründen durch Anff:l;iii!itiir*'n de« Horhwji^scr-: i'ef'ilirlif It werden könnten, abzuräumen. 

hl einem süIcIk-u Falle bildete sich im MeurÜie-Finss mdcrhalb Nancy eine Eisdecke von O-SrnDidv 
auf einer Gesammlobernftehe von 80.000 m*. Die Sprengung geschah durch Geniesoldaten mit 6*6 1;^ 
Dynamit, somit wunh-n 0-2i' </ per Quadralmeler oder 0- 7:! // \»-v Cubikmeler Eis verwendet. In andefMI 
Fällen liat man bi i Ki- von •) \'> m Dicke 5 bis Siy und einmal bei Eis von O-äö bis 0'35m Dicke sogar 
ä5 g per Quadratmeter verwendet 

\ty Anwendung ▼on Ast und SOtfa. 

Diese erfolgt m weniKen Fällen, und zwar wo Eisbrecher zu schwach sind, oder nicht verwcnd«! 
werden können, oder vor den Kunstbauten. 

9. KiMiufrüumiiii;^ in Seccanälon und Seehäfen. 

Im StM«srhiff;ilirt -fT! nal di-r nnti i « n Loire hat man in <l< n Strerkcti zwischen den Schloiise« 
die Verbindung mit di r Loire ollen gelasst n, um die Ebbe und Flui zu Ijenülzen; doch hat sich dies* 
Vorsichtsmafiregel als ungenitgend erwiesen, da die Schwankungen für den FVost zu langsam waren. Van 
liefi daher, sobald das Wasser zuzufrieren begann, den Clanal durch zwei bi- 'ln-i S< hl. piKlaiiipf' r Tag um«' 
Nacht liefalm'ii. Bei 10 Grad Knlt«" wirkfr- dies jedoch niriil mr]n\ <\a dir (lutrii dif L).itn|iiVT z. iltnn lieiieii 
Eisschollen rasch wieder zusammen froren. Man verlumd »iaher zwei Leicliterschiöe mit den Spitzen ?o 
gegeneinander, dass die hinteren, durch ein Holz zusainmengelialtenen Schitt^thelle eine Breite top 18« 
besallen, wahrend der keilartige Vorderthoil mit einer Stahlplatte geschützt wurde. Das so zusammenr 
gesetzte Werkzeug wurde von zwei Schleppdampfem gezogen und diente, um die durch die Schlepp- 
dampfer losgebrochenen Schulten zu zerkleinem. Dieses System genügte, um der Schiffahrt stets offenes 
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Waaa«r zu hallen. Die Ausgaben für den strengen Winter 1892 auf 1893 betrugen hiefOr auf dem genannten 
Seecanal 4100 I^Yancs, wodurch 48 Schiffen mit zusammen 15.057 i eraiAglichl wurde, nach Nantes zu 
gdangen. 

Im Winler 1890 91 niiiüsto im riafcn von Nantes für die dickslon Eis^tdlcn Dynamit verwendet 
werden, während die weniger dicken ätelien durch platte Fahrzeuge uüt einem Dumpfer, der mit einem 
l>esonderen, ans stari^n BallMi und nut eiieniw Bewehrung gebildet«! Stev«! TUadien war, entfernt 
wurden. 

An der Garonnemündung bei Bordeaux wurde im Winter 1890/91 ein Schlepper vom Baggordiensl, 
welclier mit einem Stachel zum ZtTl)rp(:hon des Eises vi?rsehen war, verwendet, wobei in drei Stunden 
eine bei der Brücke enlatundene tüsanschoppung von üOU m Länge, HO m Breite und 1 '5 m Dicke entfernt 
wurde. 

In den französischen Seehfifen bildet das Eis icanm ein Hindernis nnd man wird dasselbe leicht los. 

Der Hafendienst lässt das Eis in den Docks und bei den Schleuseneingängen dureh seine Schleppdampfer 
zerstören. Bei Ebbe werden die SchoUeo bis in die Nähe der Schleuse gebracht und dann ins Meer 
gelassen. 

Manchmal wird in den Strecken zwischen den Schleusen der Waaaerstand durch Einlasara des 

Meerwassers um 0 ö m stei^n n j^^emadii und woden die Schollen bei Ebbe ins Meer ge8ehlq[»pt. Dieses 
Hittd von sehr gutem Erfolge. 



3. Ble auf der Seine angewendeten Mittel zum Vorbeugen von Sperren während des Frostes*). 

Nachdem bei der canalisierten Seine die ScliitVbarkeit erst durch die beweglichen Wehre ermüglichl 
wurde, diese letztemi aber wfthrend des Frostes ohnehin geöffinet sehi müssen, so ist auch die Sdiiffahrl 
wShrend des Frostes unterbrochen. 

Die Häumunpsarbeiten haben daher ntir den Zweck, die für die Schiflulni crriclifelen Werke und 
die stilliegenden SchifiTe zu schützen, sowie auch Eisanstopt'ungen, welche bei Hochwasser gefötu'lich 
werden konnten, aus dem Wege zu räumen. 

Diese Arbeiten bedürfen in der Regel keiner anderen Hilfemittel als Axte, Haken, Stangen u. s. w. 

Nur in dem strengen Winter 1S90/91 salien sich die verschiedenen Schiffahrlsgesellschaflen, welche 
auf der .Seine zwischen Paris und Ronen den Verkehr uiilt rlialfen. auch mit Rilcksicht auf die Secschitf- 
fahrt veranlasst, groUe .iXustrengungen zur liäumung des Eises vorzunehmen, damit die Schiffahrt nach 
Eintritt des ThauweUers möglidist bald wöflhet und damit dne ZentOrung oder Beschädigung der Kunst- 
bauten als Sddeusen, Wdire, Brücken u. s. w. mügliehst hintangehalten werde. 

Insbesondere bildete sich eine solche Eisbank oberhalb der Brücke Ton Asnieres; sie war an den 
I frrn nicht sehr stark, nahm aber gegen die Mitte, namentlich an der linken Uferseite, bis zu einer Dicke 
von 2 ■ ö zu. 

Am recht«) Ufer wurde ehie Rinne gebildet mit Hilfe einer armierten Schute, die von vier Pferden 
gezogen wurde, währenddem 12 Milnner derselben eine starit sdiaukelnde Bewegung erthelllen. Nach 

Herstellung dieses Canales wurde die 
Eisiumk selbst in Angl ilT genommen und 
iwar mittels Sprengmittein. 

Nach dner Unie, welche parallel 
mit dem geschaffenen Canale gezogen 
war. wurden mit der Hacke 0-40 m liefe 
lachet in Abständen von 3 bis 3 • 5 m 
pbadd und in dieselben je zwei Melinit- 
indraocs emgelegt. 

IHe Ladungen waren mittels < iner 
Zündschnnr, welche eltenfalLs iluivli 
Melinit oxplodierbar gemacht war, durch- 

^"iSnA verbunden; diese Schnur war an ihrem einen Ende stromaufwärts mit einer Biekfordlunte ver- 
sehen und lag auf dem Eise. Von dieser Ilauptsebnur giengen in Abstünden von je 30 bis 40 m Quer- 

wiinüre aus, welche jede eine Reihe Liidungen von Melinit miteinander verband. 

Die Lage der Eisdecke, der Zündsduüre und Sprenglöcher ist aus der obenstetienden Fig. 122 
enlnelimen. 

Alle Ladungen und Schnüre wurden mit Eisslückeu bedeckt, um sie zu beschweren. 

Sobald nun die Biekfordlunte entzündet wurde, «'xi«lodi«'r(cn alle Ladungen zugleich, wodurch die 
^'••Mssen genügend zersplillerl waren, um dm-i li den Hojjen diT Ei'^enhahnbrücke (lurclizuf,'elieii. 
^ Abfnhr des Eises wurde unlerslützt dni'ch einen kleinen Dampfer ,1^ Joanne* vun 80 Pfei-Ue- 




flllM 



Ki|^ 19S. Lige der EfaHledw, der ZQndiwIliiili« und SprmgUklier «bar der 
ürflcke von Asnitras. 



*) Naeb den Beriehle V.mmit*», 
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kniflen, w. Ii hrr vnrno mit ( im r inflalüstlion Bcwdinmg verseben war. Die CkMisiracUon dieses Dampfeis 
mit Eislm.'clivonichtung ist au« h'ig. \-2:i zu eutnelinion. 

Als man dem linken Ufer nülior kam, wo die Stärke des Eises geringer war, genügten zur SprunguDg 
Ladungen von nur je einer Pnlrone, welche in Distansccn von je 3 m in Lflcher von 6 bis 7«*» TSeC^ 

ge1e$]:l winden. 

Die tjan/e Arbeit wur in pim m Tuv'*^ Im cnilr f, Olierhaih itii -i-r Kisliunk war derFluss nif i Iwa 5/.<« 
gefroren, das Eias war jedocli von geringer Ülärke. liier wurde diuch Sprengungen mit Hilfe von eituelnea 
Ladungen, die durch S6 m lange Zflndschnüre verbunden waren, ein Canal gemacht und in diesen Ganal 
ein Dampfer mil genügender ßewelirung hineingefahren, um die abgelOAten Blöcke weiter m zerbrechen. 




Fi^. 123. GoiuilrucUiiii tlot> Uaiii|>rt'i°s ,Lfa Joanne' uiil Eii-bi vi-livoii K hluiii; auf ilcr uuUtrcii Stiiiv. 



Auf diese Weise wurde die Seine auf 2500 m Länge frei gemacht Das inzwischen eiugelrelene Tliauwetler 
erleichterte die weitere Arbeit, die der Dampfer und die Schute allein verrichteten. 

Die ganze Arbeil dauerte eine Wiu lie und kostete 1 5.00iJ Francs, also 3*40 Francs per laufenden Meter. 

An der Seine bei Marly wurde unter rdinlicberi Vcrbältni-SÄen mit einer Schute und mit A.vten 7wr>l 
fiii 2 hn lauger, 4 »t breiler Canal innerhalb acht Tagen im Eise cröll'uct, der Rest wurde mit Melinit 
gesjirengt, wobei sich nach verschiedenen missglOcktm Versuchen folgende Metliode als die beste ergab. 

Auf 6 m gegenseitiger Entfernung und ungefiShr hi der Uiltc des Armes machte man zwei Rinnen 
von 0-1 m Tiefe nvA in d> r Mitte des so (Einbildeten Streifens hackte man Löcher von 0*2 m Durchmesser 
und 5 m von einander cntlVnit Im man auf Walser kam. 

In diese Löcher und zwar 0 3 bis 0 4 w» unter das Eis brachte man Ladungen von O itky Melinit, 
geformt in fOnf Patrtmen oder vier Sprengbflchsen und an einer Holzleiste befestigt, an welcher ehie 
Bickfordluntc und Zünder angebracht waren. 

Jidi' Sprengung vorur-aclitc eine voUpländi^c Rfuimung d<"^ Eises und es genflgte, om den Canal 
cisfn i zu inachen, die Schollen und das lose Eis mit Haken zu entfernen. 

Die Wu-kung ist in nachstehender Skizze, Fig. 124, ersichtlicii gemacht. 

Auf diese Weise konnte man mit einem MOitfirpersonalc von SO Mann und 30 bis 85 Civilarbeiteni 

per Tag 800 bis 900;« des Canale.s lierslellt-n. Die Zahl der Sprengungen betrug S,"iO. Die Koslt-n jM-r 
laufenden Afrter betrugen 0*75 Franc bei Anwendung von Melinit und 0"4 Franc bei Vei-weudung 
des Favier'schen Pulvers. 

ha Jahre 1890 fym (Ue ganze Sememfindung von Elboeuf bis Ronen zu. Drei Dampfboote von 300t 
CO und 50 Plerdekrftflen wurden nur ausschlieBlieh zum Brechen des Eises bestimmt und mit eisernen 
Platten zrnn Schulze des Stevens auf der Wasserlinie bewehrt. Der Scliutzpanzer der »Hirondelli ' 
(50 Pferdekränc) war durch eine Holzdecke von OOS m Dicke gebihh't, welche den Steven V-fürmig < in- 
scido.ss und mit einer Stahlplalle von 0 01 Dicke, 0 öw Höhe und ^ wi Länge von beiden Seileii 
gepanzert war. 
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Diese Dampfer brachen das Eis entweder, indem sie mit voller Kraft darauf losfuhren oder dandi 
die Bewegung, welche sie im VITasser Temrsachlen, oline noch auf die Eisbänke sulbsl zu stoßen; die 
plAtzliclien Vorwärts- und RQckwärtslx'WPgunpfn, wolrhe eine Erli/^hunir und schnell darauf fol},'i !ide 
Senkung des \Vns>er<pioi:< l> v« rur^achten, liatten eine selir Icräflige zerstörende Einwirkung auf das i^is. 

Diese Arbeil lionnle ül)rigens 
nur bei Ebbe angewendet werden, 
da bei stufendem Wasser die 
Schollen keinen AbQuss gdianden 
hai>cn würden. 

Es };eian}?, täglicli bis zu IJCM) in 
Lauge des an manchen Stellen 
0-55 m starken Eises zu seratflren. 
Im übrigen worden dieselben 
DampftT verwendet, um jeden Tag 
zwisdien Oisel und Ronen das neu- 
gebildete Eis m zerstören. 

Die Dampfer worden jS8 Tage verwendet, was S866 Francs kostete. 

Im Binnenhafen von Rouen wurden im straigen Winter 1890 auf 1891 ebenfalk Dampfer mit 

Bewelinnig zum Eisbn clien verwendet. 

Aus den an der Niederseine ausgefülirlen Enleisnng-surbeiten gehl im allgenu-inen liervor, dass die 
OOhung einer Rinne in Eislagen von 0 - ö m Dicke und in Eisbänke und Aufhäufungen von im Dkke aus- 
fltfirbar ist durdi Anwendung von Eisbrechdampfem oder von Sfprengroitteln oder dnreh Sagen oder durch 
gleichzeitige Anwendung dieser versrhiedenoi Systeme, dass jedoch das OlTenhaltcn einer solchen Rinne, 
ohne unaurhörlirh wieder die Arbeit aufnehmen ZD mflssen, nur dann endgUtig zweckentsprechend sein 
kann, wenn Thauwetlcr in Anzug ist. 

ß) Die Enteisungsversuciie auf den niederländischen Strömen.'^) 

1. nie SlsTerUltntsse der Nlederiande. 

Auf den niederifindischen Strftmen be^nnt der Eisstand meistens in dm unteren Strecken, und 
zwar zuerst in den der Flutwu-kung unterworfmen Theilen, da das durch die Ebbe abgeführte Eis durch 
die KInf / tröckgeführt wird, sich gegen das von stromanfvrflrts Irommende ISs wirft, dieses zum Still- 
stand bringt und so die Eisstandbildnng fordert. 

Indessen werden durch laaflige Flut- und Ebbestrüaiiuigen die Mündungen im allgemeinen offen 
gehalten. 

An ili II Mündun^nn des „Zwolsche Diep* und der Gelder'schen Yssel in die Zuider-Sec, wo der 
UnN'tscliicd z\\ i-< lK ii Kl»l)e und Flut nur 20 bis 'SO ein befnlgt, wo also von einer kräftigen Wirkung der 
dezeileu keine Rede sein kann, staut sich das Eis, nur wenige offene Stellen lassend, zunächst in der See, 
dann in den Mündungen und endlich in den oberen Strecken der Flüsse selbst. 

Der Niederbdn, der Leck und die neue Maas gefHwen, seitdem die beiden Brücken bei Rotterdam, 
nfanlich die Eisr>nbahn- und die städtische Bn'n ki i ibaut worden sind. ni< lit weiter stromabwärts, als bis 
an diese Rrückon. Zwischen den letzteren und dt r See bleiltt infolge der starken Flutwirkung und der 
ununterbrochenen Dauipfschilfalirt wenigstens die Fahrrinne offen. 

Hat einmal der Eisstand bei Rotterdam angefangen, so beginnen die neue Maas, der Leck und der 
Niederrhein anch stromaufwärts Eis anzuseticen und geßneren bei anliaUendem Frostwetter voHstftndig. 
Die Waal gefriert gewöhnlich nidit eher, als dass durch Eisstand in der Oberw und neuen Merwede dazu 
Veranlassung gegeben wird. 

Besonders hi der Über-Merwede setzt sich diis Eis wegen der dort voriiandenen UMlielen und iianke 
meistens scbnell fest. 

Auch auf der Ober-Maas beginnt der Eisstand frühzeitig w^en der vielen flaclien Stellen und stmlen 

Buchten. 

l>ie zwisrlion dem ,1 lollaiidsi Ii IHcp*, ileni l,e< k ntnl di-r Ober- .Merwede gelegenen Flusslänfe, die 
sogenannten Üortrechfschen Wai^si;rwege gefrieren rasch und meistens gleichmäßig und werden, sofenie 
man daselbst nidit künstlich nachhilft, langsam, jedoch regelmäßig und ohne Schäden hervorzurufen, 

Wietlor eisfrei. 

Außer den Bu< lilL ri und Untiefen, sind es gewöhnlich die Stromqudtungen, welche Eisstand und 
baiumbrüche hervorrufen. 



*) Nach d«m Berichte der Heneit Sehuvrioau und Burgdorffer. 




Fig. lS4h SprenguDg des EinM. 
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All den (l*«iitsr|ifii lUicinsIrfMki-n siiul bcsscrr Vt'iliällnissc. Bei sltciii,'«'!!! Fruslc pl-IzI sich ila> F.i- 
;.'c\vöhnli< li beim Lnirlrj -Fi'l I fi fr^f Von ah liisK«Mn hlcihl dfi Uhriii fasl iiiinuT tiOVii. Klifti-^n /.\vi-ioh»ii 
Düäächlurl und Wcsci blciijt der iihi-ia sehr häufig ciätVei. Die Anfuhr vuii Eis uus DeuUclilaiid isl uLu 
nicht bedeutend. 

2. Die EnteisDiigsvertitelie dareh Etebreeher. 

Im Jalire 1845 wurde zum cntenmale ein Versuch zur könsUiclicn Enteisung auf der Waat hti 
einer Eisstauung von 2 bis 3 n» Dicke unternommen. Von 1845 bis 18G1 fanden keine küknstiichen Ent- 

^sungen stall. 

liu Jahre I8ül, zur Zeit des gelährh« hen Kisslandes luiolele der Staat einen eisemen lladdannti' i 
Ton 100 Pferdckrftftcn und i *7!i m Tiefgang, um das Eis auf der neuen Haas, dem Leck, dem Noord, dem 
Dortrecht'schen Sil, der Merwede und der Waat zu brechen. Das Eis war damals 0*2 bis 0*25 m stark. 

Auf einzelnen Slreekeri w aren die Flussh'iufe l>is auf den l'oden mit 0 rundeis versto]ifl. Dies war zum 
Beispiel hei d« r iirnctj Mafi* in der Nähe der . YssehnoiidVehen V'eer* auf 30<) wi Länge der Fall. 

>iach neuntägiger Falirt konnte der Dmiipfer außer Dien.st ge;?tellt Werden. 

Im Jahre 1871 folgten neue Versuche verschiedener Art. Die Unler-Uerwede war mit einer harten 
Eisdede überzogen und bis auf den Boden mit Grunch is verstopft Durch dns Hacken vun Rinnen, das 
Ent/finden von Minen und das nannnen mit Dun)]ifern gelang' oi«, den »tarkcn Eisstaiid zu beseitigen, 
bevor noeii der gefrdiriiehe Eisgang von sdoniaufwärls hegtuinen lialle. 

Im Jalire lS7li wurden Enleisungen auf dem Leck mit einem Dampf boote unlcrnommui. hn Winter 
1879/MO wurden Sprengungen mit ScbtefltHilver auf der neuen Merwede, der Ober^Maas u. s. w. ausgefiükbrt. 
l!iol)ei winden aueh zwei Hamm-Monitore der kt'nigHehen Kriegsmarine verwendet. Ks zi ivli- -ich indes 
dat>ei, da.s? dii -i' Krii'^'-M lillT rür <]< i n (ige /.wecke \vt nii.' |„'> rt;rnet '-ind. wa- -ich auch später bestätigte. 

Zu <1( ri h]ii!Lij.iing!>ver;uclien im Winter lÖSO/Sl gebrauchte man zwei an den Vordertheilen ver- 
slArktc Schleii]i(hunprer. 

Nun wurde es jedoch klar, dass ein eigens constmiertes gröBeres Eisbrecherschiff unumgftnglich 

nothwendig sei, 

hl dl 1 Th.if w null ani h im .lahre 1SS3 mit einem Srhiffghanuidmu-hmer, der zngleicii Schlepji- 
scliinährt tietrieb, ein Obcreiukonmien getroffen, wonach derselbe auf die Dauer von Ii) Jaliren ein für 
Gisbrecharbeiten besonders zu eonstruierendcs Dampfboot zur Verfügimg zu stellen hatte. So lange das 
Pahrzeut nicht als Eisbrecher benötzt würde, sollte der Unternehmer sidi desselben als Schleppscliiffes 
bedienen dürfen. Die ausbedungene Vergütung betrug auf die Dauer von 15 Jahren 9200 Gidden jälirhcl». 

D!e«<'ifi AhkortniK n ^." niäfl wurde (h-r starke Haddampfer „Wodan* gebaut. Kr luit '() Pfprdfkräflt' 
und einen J'ietgang von d in. Derselbe iot 4(J m lang, 13- 4«» breit. Seine (.'.onstruction ist aus «ier nadi- 
stehenden Figur 185 ersichtlich. 




Gruiulii>s. 

Fig. Ii'!. CoiihliiiiUoit <lt;ä Liäl>r(.'ilfltuil4)tm]ifi--iie> , Wodan*. 



Df i .Wod.ui" wurde lS8.'i in den Dienst gestellt und von zwei nicht besonders ZU sokhen Arbeite» 
gebauten .Mietdaiiipfern unb rslülzl. Er bewülirlc sieh sofort und auch in dem strengen Winter 1890/91 
und 1892/93 vollkommen. 
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Fig. 1Ü6. Frivatdamprcr mit EisplUligen in dan MiederiMKleo. 



Im strengen WintOTl890/91 wurden nun mit diesem neuen EbbnMsherscIiilT.Wodan* undacht anderen 

an dvn VordcrlheiU>ii mit Kisl)r(Tli(i-n id iiiii rtcii und liiezu geinicli-tcii Schlrpixlaniirfcm Vcrtucbe an der 
fK-ncii Mii;is. dem Lt'ck, dt-iu 1 lollaiid?i li-I)ii ji, di r Waal und den Doiin clit-rlii ii Wassi rwc;r<-n «rt niafhf. die* 
Ki^iiiussoii bei dauerndem Frust«- iii lrL-ibeud«'rn Zusluiidit i;rliallrii und hindurch diu Struuniiüudungün 
frei zu halten. Auflei dem haben Pionnter- und Torpcdo-Abthciluiigt u durch üprcngiuigen mit Fulver und 
Dynamil mitgewiriit 

Nur durch krARigstes Rammen 
unter Anlftufen von 150m konnte da<^ 
Eis bewältigt werden. \vol>pi der Wo- 
dan hücliäleiiä um eine ScliitVsiiicke in 
itie Eisdecke hindndringen konnte und ~ — ^ 
dann viel Hübe hatte, sich zu einem 
weiteren Anlaufe wieder frei zu 
machen. Tätlich wurden auf der 
neuen Marwede 500 bis 000 m Länge 
auf SSO m Breite aufjgeelst, was mit 
ROcksiclit darauf. (ia~;5 die Slicke 
von d«T (iberen Mündung der Mrrwfde 
bis an diu Cisenbahnbrücice über das 
Honandaish-Diep Ukm lang ist, den 
anseslrebten Selen nicht genfkgend 
entsprach. 

Überdies wann alle Dampfer 
sein* starte beschädigt und betrugen 
(ße Qesammtkosten fQr die 800 Stun- 
den dauernde Eisräumungsarlmt 
118.405 Gulden oder 148 Gulden per 
Stunde. 

Im Winter 1892/93 waren alle 
niederländischen StrAme mit Vestem 

Kis besi t/.t. welrlics eine Dicke von 
'•••J,") in besaB, wfdnriid Ki^^vi rslopfun- 
geu 0'70 bis iVüOm stark waren. 

Nach den Vcfsuchen des Jahres 
1890/91 wusste man, dass selbst der 
sehr stark gebaute , Wodan» dem uii- 
aiifhnrliebeii Rammen pege!) hartge- 
frorenes Eis von 25 bis 4-5 cm Dicke 
idcht gewachsen war. 

Es wurde daher der .Wodan* mit 
eiiH-m Ki^pfln^' an-gerüstel, welcher so 
ittiislruiert war, dass seine iitdere 
Hälfte bis O GO m unter den Wasser- 
spiegel reichte, wodurch das Eis von 
unten nacli oben anf^iebroclien 
wird. wAhrend die früheren Versucln' 
ins Eis durch Rammen gegen den 
Rand des Eises rissig machten. 

Auch drei Privatdampfer hatten 
sich auf eigene Konten mit Pflügen Jjj^ 
vi'rsi'lien, <leren Gestalt aus d< u neben- ^ 
stellenden Figuren I bis 1 xu cnl- 
ndinien ist. 

Die Hauptaufgabe war, die fest« 
pi'fturtiie Merwi-de als den Hauptab- 
fiiiirsweg des Hheiurs noch vorlu r zu enteisrn, bevor si.-li das Eis des Uberstronifs (Waal und lUiein) in 
Bewegung setzte, welche Arl»eil aucli vollkommen gelang. Die Erfahrungen, die man jcdoeli bei diesen 
Arbeiten machte, waren aber, dass weder der Wodsui noch die anderen Schiffe imstande waren, durrh 
Ki< von -2'» rill Dicke gl.att und ohne bcdculi iide Havarien und Reparatnrskosten durchzulaufen, da?5 daher 
l^unpfer von viel stärkerem Bau, als Schleppschiffe gewöhnlich haben, an die Stelle treten müssten. 






Flg. Ml. Friv«adaiiijiler iiiil Cispflug in den .Nivtlerlawleii. 




Fir. IS8. Eispflufr in «Im Ni«<1erliin«l«n. 
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Man kam aluo dazu, zu tintcrsuclinn, inwieweit die seit einigen Wintern auf der Elbe oberhalb 

Ilanihiiig von der prcußisclicn Hc^'mi un v< mwcihU'Ilii Eisbri diilamprt'r aiicli auf den nioder- 
liiiHli<<«'lit'ii Ströiiim vciwi iulliiir uän n. Kiii sulckcr Daiupfer iäi itn SlaaUhaushallc pro 1894 mil 
47 .IHX) Gulden voi ^c-ächeii und hcieils im iiaii. 

Dieses Enluecherscliiff hat folgende Construclion, die aus den bcislchendfin Sdzzen, hi'^. li'J, 
m entndunen ist. 

Diis Schür i^l in der Wasserlinie 28 m l:ul^^ im Ilauptspanl 6 m breit und hat einen Tiergaii<.' von 
I ii Iii- 2-1 HJ. Dn- lUiinpf lial ciiu n llu ihvcirJc fl;i( Inn FJuilt n. Vnni llinlcr-lt'von Iiis zum Mit U'lscliiire 
üleigl der Kiel in einer geraden Linie um ü-30 »i, vun du aus gehl er in einer Parabel ia den Vordersteven 





Fig. 189. Eisbrechenwliiffnocli preuAiitclwin Miwtar (Elbe). 

Aber. Am VordersehilTe stdgt der Boden über die Wasserlinie und geht in geeigneter Rundung in den 

Vordersteven flbor. 

Von diT Milte <l( < S( liilTo bis /um Vordctslcvrii riii liobor luid cbrnso bn ib-r slAhleriiiT 

Kiel und ein System vuii LAnj^'s- und (Jiierslringern, um ijeim Aullaulcu aul eine i'eslu Fluche den Druck 
zu concentrieren und die Anficnhaul zu scliOtzen. 

Das Schiff ist finst ganz aus Stahl und zwar in stärkster Weise },'ebuut. 

Im 1 linier- uikJ Vindersr liiire befinden sich Wasserbelifdler, welrbe mittels ciiu r tlazu bcstiuuiiU*n 
L)um)iliium|)(; nelfdil und ^'cleci l wei den köinien. l>as Wasser wird dmrh Damptheizung vor dem (Jcfrieren 
bewalirt Die Musciiine iial rierdekrälle. Die Gu.s.sluhlsciiraube hui einen Durchmesser von l-üOm 
und vier Flflgel. 

Auf dem VorderäcliilTe befindcl sich ein Iraii-imi l ibler . Ii ktrist bei- Si lainwcrfer. 
Blit Eisbrechern dieser Art wurden in den lelzten Wmlem auf der Elbe sehr günstige Resultate 
eniielt. 

Während die bisher in den Niederlanden benfitzten EisbrccherschUTc das Eis brechen, mden sie 
gegen den festen Eisnuid rammend anfahren, oder indem sie das Eis von unten nach oben zertrftnuncto, 
emcicn die FIbe-Eiährechcr ihre Wirkung, indem sie auf das Eis auflaufen und dasselbe durch 

ihr Gewiclll bl eebell. 

Ik'i diesen» Verlabi en werden auch die Eisi)recher»chilTe viel weniger beseiiüdigl. 

Allerdings sind die VerhAltnisse auf den niederlftndischen Strömen weit imgQnstiger als auf d« 
KIbe, weil in den Niederlanden die Flussregulienni|.'en noch nicht so weit vorgvschriUen sind und auch 
die stiritHuii^'sp.'e>( Invindigluiit eine gröierc ist, als an der Elbe, wodurch bedenkliche Eisveistopftn^ 
viel rascher enUlehen. 

Die Anwendung der En- 
brechschiflfe hat aber dm 
beslinunte Grenze und diese 

i<t eireit lil, wenn, wie (Iii'- 

auf den unteren blreeken der 
niederlAndischen Ströme vor- 
komrot, die Verstopfungen 

die Fnhrritnie übet lOOO» 
und id)er ilie ;ranzc Broib* Im? 
auf den linden mil dicht uul- 
einander gepacktem Eis ange- 
füllt haben. Rennt das Eis- 

hrerhscbill' mit (ii wali auf eiii>' -oli lir Kismassc auf, su bleibt es darauf sitzen oder gleitet rfickwäiU 
wieder ab, wie aus der <il>ens|eliend<'ii Ki^ur i;iO ersiclitlicli ist. 

Uuler äulchen Unisläuden muä.s dann die Enleiäung huupl.süchlich durch Sprengungen erl'ulgcii. 




Fig. 130. EitfbreclieracbiiTam Pnckeis. 
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H. K&niiiUclie t)iiU'i»uiigeu vermittelü Spreiiguiigvii in eleu Niederlaudeu. 
3a. AllgwiiBliw Amrandang denelben. 

'ij Zur Untorslütznnj; von tisraininem bei EnHeniiiiit.' lU v Ei^^deeke; 
(fj zur Scliwücliuiij; uiler Bo:»4-iliguiig von Eisvcrsloiflnngi n; 

e) zur Unt«ratOtzQng der Enteisung auf Sircekciit welche durch Dampfer wiUirend des Frostes treibend 
erhiilleu \vor<len, und zwar an Stellen, wclclie wegen zu niedrigen Wasserstandes flOr Dampfer nidil 

7.n»rtntrHcli sind. 

Ad aj Hier wirken Sprcngungtui mit, wenn dii: Dicke der Eisdecke stellenweise so grüß ist, duss 
di« EisbreduHwlnffe tadai imstande sind, darin gehörig Tonudringen, was bei fSsdii^en von 20 Us 25 o» 
beginnt. 

Im Winlor 1800/91 wnrdon an der Mmvedf Piiiverladmigcn von 10 Iiis 25 /.v/ 1*75 bis S*"» m oder 
Dynaiiiitladnn(,'on von i -'» hh \0 ky 1-5 »« tiof iinttT das Eis «(cbrar lil. Man or/ipU»- tintnit ÖITnnn,.'tMi von 
■"i bis 14 w» Duidinieüäor und Risse in dor Eisdecke auf 10 bis 30 >« Entti riiung nacli allen Seiten iiin. Hie 
Minen wurden in Abständen von S.^ bis 30 m in fortlaufenden Reilian angeordnet, wobei der Absinnd von 
Keibc zu Reihe lOOm betrug. In fünf Arbmtstagm wurde das Fahrwasser auf 2 ikm Länge und 250 m 
Breite üfTt>ii'p'clL"T:l. 

Im Winter 1892/93 wurden derarlij^e Spreiif/uuKen aut der 01)er-Merwedc und in der Waal in 
(größeren) Maßslabe ins Werk gesolzl. Man sclüug hiebei miUelä Schieftpulver und Dytuunilladungeu 
Löcher in der Richtung der Fahrrinne reihenweise in AbsUbiden von SA bi« 73 m. Die Pulverladungen 
cnlbieUon 1:! bis 20 Ay, die Dynauiitladungen 2*.'» l)is 10 Av/ Sprent'slofT. I^m' Pnlverladnn'.'' ti wurden 
i bi.s 2-r> tn lief unter die Eisoberfläclie verbracht, die Dynoniitladungeu bloß 1 m lief. Die Lüuge der in 
acht Tagen erötTneteo Falirrinne betrug l'^km. 

Ad b) hl dm Wintetn 1890/91 und 199S/93 entstanden an versdiiedenen Stellen Eisvcrstoprung(M), 
welche theils mit Rammschiffen, Iheils mit Sprengunpren beseitigt wurden. 

Im Winter 1890/91 wurde bei (lanipm m Over-Vssd eine .'»OO «/ janfjo Eisverslopfnn'^' von ii i^) 
bis noO wi Stärke gesprengt. Man nahm hiebei l'ulvcrladuufren von 9 iii-i 1S/,y/ für jede Mine, wchhe 
i G bis 2"9 m tief unter die Eisoberlläche verbracht wurden. Größere Ladtmgen bis CO Lt/ erzielten keine 
nennenswert größeren Erfolge. Die Minen wurden in Sü m von einander entfernten Qucrlinien gelegt. 
Der Abstand von Mioe zu Mine betrug l'i tu. Müh lie Ladungen in kleine Fässer und enlzümlele sie 
riii7rln oder zu zweien, d.i '1!' im in-.imr üiilzündnng ganzer Querlinii-n sii !i nicht bcwälirte. Das 
öleigcude Wasser führte die gebrociieno Eismenge ab. Die Arbeit dauerte 4 Tage. 

Ähnliche Sprengungen fanden m den^ellMm Jtiae auch itt der Waal statt. 

Ad e) Im Jahre t89ä/93 wurde die von den nammdampfeni in der oberen Merwcde gi^sdiaffime 
Rinne mit 22 Pidverminen von 12 A;y crforciterL 

9b. Anlag» und Bntaltndnng der Vaadnen. 

Es wird sowohl Schießpulver (Sorte Nr. 1 und Nr. 2) als Dynamit gebmueht. Die Sehießpolvero 
ladungen wurden in irdenen Krügi-n niN i lUiH hbüehsen wasserdiehl geborgen; das Dynamit wurd< in <1it 
Vi riiK kiin?, in der es in ti Um. I I kdiimit (PapierhülM n m\li''*kg luhnll) beliiüseu, bisweilen auch mit 
einer Umliüilung von wasserdichter Lciuwjuid versehen. 

Die Entzündung erfolgte dircct mit einer Bickford*sclien Zündschnur, welche bekanntlieh aus einem 
feinem Kerne Pulvers mit wasserdichter Umhüllung besieht und mit einer Geschwindigkeit von 1 rm in 
der Secunde abbrennt, oder auf eleklrisclieiu W<'ge. 

lU'i l'ulverminen mit Anwondnnv d<'r IJiekford sehen Zündschnur wurdt» letztere einfaeh in die 
Ladung gesteckt, zu welchem Zwecke der Kork, welcher die Kruke oder Blechdose scUloä.s, durchbohrt 
war. Das Ganze wurde gehörig verschmiert, um das Eindrini^n des Wassers zu verboten. 

Bei Dynamitladungen wurde auf die Bickford sehe Zündschnur ein Zündtiütchen mit 1 7 Knallipieek- 
silber aufgesetzt. Dieses bewirkte die Entzundiniir einer Patrone. lu >l. ln m! nus einer kleini<ri. mit Sriiii fl. 
b:iuinwolldynamil gefüllten Dleehdose, welche nun ihrerseits das meistens gefrorene Dynamit zur Explosion 
brachte. Es genügte dabei, die Verbindung rwischcn Ziindschnur und Zündhütchen su verschmieren. 
Zuweilen wickelte man auch dos Zöndltatclien und die Patronen in ein Stück wadoerdlditer Leinwand, 
weldios am oberen Ende der Zündschnur befestigt und gehörig verschmiert winde. 

Dir '/ündschnur, mnssle lang genug sein, um den Mann-^ehaflen Zeit zu la--:«'!!, sieli auf lOo bis 
li»u (« zu enlteruen, wozu bei gewöhnlicher Eisdecke eine Länge von 120 m und bei zusiunnien- 
gcschobencm Blockeis eine solche von 3'5 m genügte. 

Zur eld(trischen MinencnbsQndung bediente man sidi des Zündapparates von Siemens & Ilalske 
und isolierter Leitungen. 

39* 
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Die Leiliiii;.'>dr,llit<- wiinU-n mit den Minetipatronon zur EnIzQndanf; von Pulver oder Dynamit, 
wcklio aus der naclisteliuruien Kijjur crsichtli«;!! sind, verbunden. 



Bei Anwendung von Dynamit für eleictrische ZOndnng wird, &lls das Dynamit gefroren ist, der Dom 

der Minenpatrone vorerst in die cj lindrisdie Hölilung einer mit Schicfibaiunwolldynamil gef&llten Zünrt- 

patrone ge>(i>rkt, welclu' in ti.iflistrlinider Fij:. in iiatüi Iii Ikt Grüße wiedergegeben ersdieint. 




Fi|t. 133. Elektrische WnenfMitrone mit 

SeliteCI' uiiiiwoll ZiltKlpatroii« für 

L-i'li i Ii i rii - I)yiiiiiait. 

Die naclislclienden Figuren 134 a, b und c Miellen die vci-s< lne«k>nen AiiurdmuigLii der in Eis gelegten 
Minen dar: 




Ptf . 134. In Bia (elegte HiDen. 



In Fif. IJ^I-n finden wir eine PiilveilMdun*/ unlt-r einer Fi^rlcckc von }rerinj?er Slärkf. Die Krufcf 
welclie mit ein(;ni Bindfaden an finer auf dt-m J^is<- liegendt-n Lalle befesligl ist, sinkt durch ilire eigene 
Schwere bis zur gewQnschten Hefe. Ein Stikclc Bicliford-Schnur, l'S5 m lang, dient zur EntzQndung der 
Ladüng. 

Die in Fig. 1^11) \ ernnschauUclite Pulvennine war wegen des unter der Eisdecke treibenden Bloclc- 
eises Pfliwierijfer iin/nltriii;ron. 

Die BlechbiKli>e, welclie an einem Kreu/.liul/.e befesligl ist, muss trotz der Beschwerung mit Basalt 
noch starlc nach unten gedrücict werden. Die Zflndschnnr ist mittels Baumwollgarn fest mit der I^ad6- 
Öffnung der BQclise verbunden : der waäserdidde Verschluss Ifluft dahiM weniger Gefilfar, zerstört n 
werden. Ferner ist das -i :» m lan^'e l.initenstüi k zur Vennci<iung von Knicicungen nur lose an dem Holie 
befestigt. Ks wird erst ange.sleckt, sobald die Mine gelegt ist. 

Die Mine in Fig. 134c berieht aus vier n»ammei^bnnd«ien und an einem Kreuzholze befestigten 
BQchsen mit Dynamit Die EntzQndung erfolgt auf cldctrischem W^; die lidtungsdrahte sind an das 
Höhte festgemadit. 
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Um die Mine zn 1«gen, muss dne .'/< ^ 1 weite Öffnung in das Eis gesehlBgen werden, was bei 
!?erin(rcr Stärke der KUdectce mit der Eisaxt, sonst aber mit einzelnen Dynamitpalron«! TOn 8 dg gcsehidit. 
Bei sJarkcti Ei'^verslopfunpen nimmt man zwei oder drei «^fil* Imr Patroneti. 

Die einzelnen Truppenabüieilungen bestanden aus 1 Ol'Hcier, 4 UnterofTicieren, 4 Gefreiten und 
13 Mann. Die Hftllte tiievon blieb beim Magazin zoradc, hatte f&r die erforderljchen Einliiafe und Trans- 
liorte zu ao^» und IwntteCe die Spmigladimiien fOr den nAduten Tag vor. 

Im Dorehsduiitte kostete im Jahie 1890/91 eine Mine 51*5 Gulden, im Winter 1892/98 43 Gulden. 



Das beste Mittel, um in Hinkunft die Nothwendiglceit kansUicher Euteisuag za besdiränken, ist die 
Flui«sregul ieruDg. 

Ist die Eisdecke bis fO cm starii und befindet sich darunter stellenweise Eis von 50 bis 80 cm Stärke, 
»o erfolgt die Enteisung am besten mit Eisbrechsehiffen. Sprengmillel sind dann aberfiOissig. 

Wird die Eisdecke stärker und vermehrt sicli das Untereis, so treten Eisbrechsehiffe und Sprenp- 
niittol gemeinsam in Wirkung. Anliätirtiri^'r^n vnti Fä<. <:o<:f'n welche Eisbrechdampfcr nichts auszurichten 
venilögen, können nur durch Sprengnütlel beseitigt werden. 

Bei Eisbrechsdiiffen muss zunftchst durchaus mit dem Systeme gebrochen werden^ Falineuge dazu 
fxt bem'ilzen, welche nicht za Etsbrechzwecken besonders gebaut shtd. 

DI* Ri-brechdampfer dürfen niemals einzeln, sondern m&ssen immer in Gruppen zu zweien und 
dreien urbeifcn. 

Obwolil in milden Wintern die Möglichkeit nicht ausgcächlossen ist, das Eis auf Flusslüuren in 
treibendem Zaslande zu eihalten und nicht allzu grofie Eisverstopfungen zu beseitigen, so erweist sidi 
dies in einigermaßen strengen Wintern sehr bald als unausfQhrhar. 

Es erscheint daher im allgemeinen nicht rnthsam. zu Nutzen der P.innenschirfalirt Versuche zu 
künstlichen lijileisungefl auf Flussläufen vorzunehmen, da, wenn man den Flu^s aucli in treibendem 
Zustamle erhfttt, die Fahixeuge der Bmoemchiffidut nicht stari^ genug sind, um die Falirt in dem Treibeis 
auseuhalteo. 

HolzschifTe sind natürlich ganz und gar nicht imstande, Fahrten zu machen, so lan^ie noch Eis auf 
den Flüssen treibt, und auch die meisten eisernen Binnenschifle werden sehr bald Schaden leiden und 
die Fahrt einstellen müssen. 

In grofien SchiffidirtseanftJen und Hafen der Seeschiffahrt, welche hanptsflchlich mit eisernen und 
stürker gebauten Fahrzeugen befahren werden, kann hingegen die kAnsUidie Enteisung zweifellose Vor- 
Üieile brii^iai. 



Im Jahre lh79 wurde in Amsterdam eine Gesellschaft unter dem Namen ,Üe Ijsploeg' (der Eispflug: 
S^bildet, welche einen Eisbrecher bauen ließ, der mit Ketli'u und Balken an «inen Oiler zwei Schlepp- 
daoipfeni befestigt wurde. Der Eisbredicr war aus Wudteleisen und Hetallplatlen gebildet m einer Breite 
von 14 m und hatte rfickwärls eine 10 w lange Höhlung, um die Schleppdantpfer aufzunehmen. Durch 
AHwendtijitr \ i)it Wasserballasl konnte riinn diesen Eisbrer lu r nach Belieben auf oder unter das Eis gleiten 
ksseo. IJie losgebrochenen Eisschollen wurden beiseite geschübuii. 

Das CSewicht des Eisbrechers war 84 (, seine Baukosten betrugen 26.380 Gulden. 

Man besdvflnkte tidi darauf; einen Canal Toa 14 m Breite offen zi hallen und schützte alle falu-enden 
Schiffe mit Metullplalten von 1 m Breite gegen Beschädigungen durch die Eissdiotlen. F&r das Vorbei- 
fahren ?on SrhifTen wiirden Ausweichstellen gemacht. 

Üie Gesellschaft machte sich durch Einhebung einer Taxe von 1 '/i Gents per Cubiknieter bezahlt, 
«aide aber 1890 aufgelöst. 

Die Mittel dieser Gesellschaft waren, wie sich im Winter 18'JiVOl herausstellte, für strenge WIntw 
eicht genü<rrnd, obwohl «if !?nn«t der ScliifTaliH nn/w( if<>lhafl bf'l'Milcniic Dit-nste gclfistct h;if. 

Am 2. Jänner 18'.il Itildete sich in Amsterdam ein Verein zur Bt'günstigung allgemeiner Scliillahrts- 
interessen, welcher im Winter dieses Jalues bedeutende Eisräum«mgs- und Sprengungsarbeiten iin Koslen- 
iMtrage von SO.000 Gulden ausführte. Dieser Verehi sandte noch den ungünstigen Erfahrungen des 
Winters 1890, 91 dne Gommiaslon nach Stettin, nm die auf der Oder und dcra Steltiner Haff angcwcm- 
«Hi'n Kisbrecher zu studieren und ließ anfGriiml ^'üiisti;^« r Berichte dieser Conimission l»ei der Sti ttiner 
Ma^ehinenbau-AcliengesellschafliVulcan" zwei Eisbiecher bauen. Der eiiu! hievou hui eine Liünge von 13 m/, 

BieUc von 10-80 m, emen Tiefgang im Hintersdhifie von 5 m, eine Dampfmaschine mit dr^Gidier 
^^■(■«UMioD von 1 100 PferdesL'Vrken und kostete 191.400 II. Er ist in der nachstehenden flg. 135 abgebildet. 



')liuh dem Belichte der Herren Bekaar an«! Nclemans. 



4. Erfahruugsrcäultatc über künstliche Knteisungen. 



5. Die Elsbrechvftrsuehe am AmKterdamer Nords«'e-('anal.*) 
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Der zwei! o kleinere Eisbrec-her iiiil 4»« Tiefgang und einer MiLsthiue von Slii Flei«i«>ki'iitii'n kosUle 
81.600 Gohion. 

Der niierst linilt j1u's«t Kishiccher ist beinalic oval; <lor Kid slolil /Jeinlidi schräg!:, so dass rias Vor- 
(■•'liliril lies Si hin' si' h auT «las F.is sliOlt iiihI ilas.-cllic dun Ii snin (iewirlit zerdrückt. Der böclisto Puakl 
ditr Scliraiibo licfindi l »idi uiiiidcsU'iis \-2öm uiilcr der Ubcrllücho de« Wit^r^. 




Der Vcrriii liat oin (lapital von IJöO.OOO |1. für d' ii .\iik nif. <l<'ii Unlt rliaif und den I'cliii Ii der Ei«- 
brwlier ausj-'fsdzl; die jübrlidicn Erhall uiij.'.sko>l(>n iH trajrfn i7.«MX)fl. Die Belriebskoslon bilrusri-n für 
den grAßeran Eisbreclmr 135, filr ihn kleineren '.M>n, per Tuj,'. Die Kosten werden von «ler RegiiTim;:. 
der Provinx Nord-Holland und der Sladt Amstenbm xu je einem Drittel getragen. 

ft. Elsbreeharhelten im Seecaual von (tent nacli Ternenzen.*) 

Im Jaliro 1890/91. als die Eissdiollen die SdiifTahrf immer mrln Iiijiderlon, wurclrn zwei Sdilt'pppr 
niil der Aufgabe an die Arbeit iicsetzt, jeden Tafj ein- oder zweimal den Cauai über seine ganze Länge 
zu befahren und das Eis über eine mögliclisl große Breite zu bredieu. 

Auf diese Weise wurde das Eis Aber die ganze Lfinge des Ganales in Schollen zerbraehen^ so dass 
sieh die SdiilTe auf jedem Pinikt»- ausweichen koiuilc ti. Die Sdileitpdani|)fer waren jeihidi auf die Dauer 
ni( ht stark ^'cnu^', titn den Streit gegen das Eis ausitallen ssu können und musstcn bei zunehmendem 
Froste die Arbeil aufgeben. 

Die Schiffe mussten sich in Hinkunft und ebenso auch im Winter 1892/93 selbst Bahn brechen. Eio 
liesonders starker Dampfer, dio ,Ouse* gieng hierin voran, wobei sie die Ladung derart anordnete, das.« 
der Tief^iatig vorne am Stpven auf ein Minimum beschränkt war. wälirend der Tief(ran>r am Hintertbcil 
den frewnbiilirlii II Tii iVm^' l'ei voller Ladung noch um 0 30m/ üIm rtrnf. D;!- Sohiff glitt l.ni'^'sani auf 
das Eis, welrhes (iem (jewic hle dcs Sdiifles weichen niussle. Ebenso lange wurde zurüekgelaiireji, um 
einen neuen Anlauf zu nehmen, bis das Eis nachgab. 

Besonder« HaBrcgvln wurden hier also nicht ergriffen, um die SdillTahrt zu bcHKrdeni. 

Die TTerreii Bekaar und Xelemans gel;i!i_'< ti xu fnigondeu Sdilussrolgennigen r 

Die >f (V^didikeit, die bchiffalirtsunterbrechung wegen Eis auf dcu Seecanülcu zu v(>Hiülcn, unlcrli<Yt 
keinem Zweifd. 

Unter den zu diesem Zwerke angewandten Mitteln ist die Hersteltong einer Rinne durch Hand- 
arbeit, sowie au< h die Anweudung von SiireiigslofTen al* ZU kostspielig und zeitraubend ZU verwerfen. 

Atdialien hs Iii;)- und iierrahrcn auf dem Canale, und zwar zwei- bis dreimal im Tage genügt, um 
das Fwtfrieren zu verhüten. 

Wenn die HuudeUscbiife nicht eine genügende Anzahl Durchfahrten leisten, werden de dindi 
spcciell gebaute Eisbrecher oder durch krfinigc Schlepper nnlerstatzt werden mässen. Die fSsbwcber 
mQssen das Eis durch ihr Gewidit von oben bredien. 



* Mtcli dorn ll«rielitc der Hcnva Beck aar unil Neiemiiiii. 
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7) Ausfflhrung von Unterhaltungsarbeiten an WasserstraBen, inabesondere Maurer- und 
Zunmerarbaifeii während des Winters in PreuBen.*) 

Diu g<'oi^'iiele.sle Zeil zui- Vornahmü der UulciliaUuiigäurbeUun aii stark bilahirnen JSrliillalnls- 
slraBeii ist diejenige der Sdüfrahrte^rre im Winter. Obwolil nun diese Aiiicitvn im Winter schwieriger 
und itostspieligiT werdenr so ivird doch an diesem Grundsätze in PreuBen im aligcmuinen rcsl^^ctiaiten. 
Iiisbr^umlei e un der Iloheiisaalcn-Spandauer Schifruliii-sstraße. der Wasserverbiudang der Havel mit der 
unUren Oder, wtiidpii diesbezüglich wertvolle Erfahrungen gnuarlit. 

Kni- und Fascliiuenarbcileu köiuien auch ohue Uinderung der !!?cliillahrl vori;enommen werden, 
werden daher zwcdirnftSiger im Sommer ausgeführt. Hingegen mQssen Maurer- und Zimmerarbeiten au 
Kammerschleusen und anderen Kunstliauten zumeist im Winter ausgefQhK werden, weil die Schiffahrt 
aus Anlass solcher Arbeiten auf keinen Fall unterbrochen werden darf. 

1. Manrerarboltoii. 

Sic bestehen zumeist aus Ansbcsscrungsarbciten der Ansichtsflfichcu, Ausstemniungcu und llcrstel- 
liingcn neuen Mauei-werki -. 

Materialien und GorälhsLhalten, Fackeln, Clojikskörbe u. s. w. müssen rechlzfitig vorbereilel sein. 
Die Arbeiten, die die höchste Verlüsslichkeil eri'urdern, errulgeu niemals im Unlernehmerwege, t^oudem 
ausschlieSHch im Seibetbetriebe (Regie). 

Die Erwärmung der Steine wird in heiftem Wasser bcwirlEtf zu dessen Beschaffting unter UmstAndcu 
dt?r Dampf d* r Locuniolivi' benützt wird. 

Der Sand wird auf erhitzten Eisenplalteu gewäi-mt und der Mürlel mit warmem Wa.-<?er /.uberuitel. 
Da es besonders auf schnelles Abbinden des Hörtels ankommt, wird nur reiner CementmOtiul im 
MiidiungsverhiUtnisse von einem TheiICement zu drei Thcilen Sand verwendet Die Arbeiten kOnncn bis zu 
'.! (Irad Reaunmr unter dem Gefrierpunkte vorp-etionimen werdeti. This ausj-'eslemmte, wie auch das frisch 
luis-jcfühite Mauerwerk niu=s durch Coakskörbe warm gchalli ti werdi-n. Zeigt ?icli des.senungeachlel beim 
Wiederbeginn der Arl)eil am Morgen, dass der Frost in die oberen bchichlcn eingedrungen ist, so werden 
dieselben beseitigt. 

Wii-d es trotz dieser Vorsichtsmaßregeln nicht möglich, bei anhaltender K&IU> ein frostfreics Mauer- 
werk herv.ii-büi^n. so wird dii' !?;uisti ]]r mit l iiieiii IIol/.si hiippi ii üliorliaut, welcher n)it Hilfe von 
(luukskörbeu und eiserneu Oreii geheizt wird, liiebci ist eine ganz tadellose Ausführung de» Mauurwurkcvs 
gewährieistet. 

Das Ausmauern kostet unter solchen Umstanden den doppelten, das Ausstemmen den dreifadien 
Dcüag im Vergicidie zu sonstigen Preisen bei guter Jahreszeit. 

2. ZiBni«nwh«iteD. 

Diese sind im Winter ohne Schwierigkeiten möglich und werden als leicht controlicrbar durch zuvur* 

lässige UnliM iiehnier ausgeführt. 

nriTIirireii findet gevvühnlicli eine vollständige Aus wcch:$lung statt, was. rasch möglich ist, wenn 
die neuen i hore i-echlieitig vorbereitet werden. 



Discussion der U. Section des Congresses Uber die dritte Frage. 

In der Silzung dieser Section machte Herr Georg Nartcn, königlidicr Wasscrbauins|H.'clor hi 
Hamhuig, Mitlheilungen über die Mittel, welche an tler Elbe verwendet werden, um die MOndung der- 
^pIIioii vom Ei'^ frei m li.illi n und liiedun h cinr L'Titprbrecliung der SchilTahrf zti vi rlsindi i ti und um die 
•Higrenzenden Dätniiie zu scliützen. Man verweiulet hiezu Eisbrecherschiire, dann durcii Sporne iirmierte 
^leppdampfer und schließlicli auch .Sprengungen. Wün.schenswert ist es, ein zweites Dampfschiff zur 
Vttfljgmig zu hoben, um das Eisbrechsehiff, falls es sich festsetzen sollte, was jedoch nur durch Umur- 
ährenheit der Mannschaft geschehen kann, wieder zurikckzuziehen. 



*i Nik Ii diMii H( l icliio des L.iiinjli. Ii iirciifiisrljeii Miiii«U'riuiii!» der on«-nUiclicn ArWilvii, vorgekgt durch Seine Excellcnz 
^ wirUkUen Ikbeinien tiaUi und Miaisterialdii-eclor Uerni Schulti. 
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Herr Narten Tunnuliett seine Sr-hhissbeitterkuni;en in fotgiender Weise: 

Dir Knl< i iii^r 1' t < liiirbaren FICtsse kann nur unter den na^steliendea BediuguiiKcii iiucli deuauf 

Uw KU)«' u'-iiKirlili II Kl r,ilirmi<r«>n von tiülzliciier Wiikutig .sein: 

Es ist eine genügende Anzaiil Kisbreclifi-schitlf. und zvviu- sowohl von Hunimschiffuii und vuuStluUiu. 
die das Eis durch Anffohren auf dasselbe von oben herab brechen, erforderlich. 

Ifan darf in einem TOge nidii mehr als 3 bis 4 im Flusslftnge enteisen, weil sonst die StrOmung die 

Scliollim nicht ahführcn Icönnle und sich Kisansclioppunpcn bilden. 

isl notliwendig. inindcsff^n? f^in KisbrcchrrschilT flus^iihwärf? initi r der Pt;.'fntlifhpn ArbfiL- 
!>tollo zu dem Zvvtjcke uutV.uslelleti, lianiit diksäclbe die von den obcrlialb beliiidliciien Kisbrecher^jcliilleii 
gebrochenen Eisschollen abtreibe. 

Herr Iludi); inaclit liitorcs.sanle Mitthoilungen über Fntcisungcn im Hafen von Rollcrduin und ist 
drt An-Irlit. tli-.'? man bei Auw i rirlitnp von Knleisungsarbeiten ininif'r do-n besonderen Fall VOT An^^ 
luü>en niös.'ie und das.<? allgenteitio Hegehi liiefür sieh nicht aufstellen lassen. 

Die iieclion besehloss hierauf die vom ricnum des Congre»ses iiugenommene, bereits cnvöhule 
ResoltttiGn. 

Vierte Frage, Das Ziehen und Fortbewegen der Schiffe auf Oanaieu, canaLisierten 

Flässeu und freifließenden Strömen. 

Ober diese Frage liegen Berichte von den Herren Hirsch, de Has und de Bovct vor. 

a) Das Zugs- und Fortbewegungsverfahren.'') 

IHc gruBen Vcrke1ii-»»lrafli;n in Frunkreicli sind nicht, wie in anderen Ltodem, auf ausgeddinlc 

llaiipllliäler bcschränkl. Die meisten sind von einem Flussjiebiet zum andern unter Ziiliilfenahine von 
Sclieilelcaniiien angelegt, wobei dieFlüs-e nur dir Fortsel/ungen dieser Canätc bilden. In diesem ISysleinc 
iäl überall dafür vorgesurgL, das die vlüniiäclK' Tinasse an^tundslo;; verkehren liatm. 

AuBerdem besitzen aber auch die Flü^sse ihr eigenes, vom Canainctxe unabhängiges SchifT^anateiMk. 
Dicüor ZweitheiluiiK ent>prechend, musg der SchiObsug auf den Canftlen von demjenigen auf Fl&scu 
abgesondert belruchlet werden. 

1. Das Ztokra nnf CanMen. 

Hierin hat sieh der Zustand seit dem Idxten Bimieiisdiiflklnis-Gottgrei;!s in Paris (189S) nicht mok- 
lich verändert und gelten die in den doKigen Berichten gegebenen Daten iioi h für den beutigoi Zustand. 

Die SrhitTo rahn ri fast immer allein und nicht in SchleppcQgen; der Treidebug durch Ifoisctieu 
niai'lit dem Pferdezuge immi'r mehr Platz. 

Der öcliilTszug durch Ma^jcliineukrufl, welcher die endliche Lösung des wirtschaftlichen Betriebes 
der Canftlc zu sein schien, ist infolge von Hindernissen technischer und wktschafUidicr Natur stehen 
geblieben. 

1«. attterdampifiM'. 

Dieses System, wobei die ROder hinten angebracht sind, ist nur ausnalmiuweise verwendet und 
scheint ^ch nicht sehr zu entwickein. 

Ib. SchifTesug mit endlosem Seil, 

Der Pariser Congress hat den Wunsch ausgesprucheu, danä die diesbeziiglichcn Vei-suclie fuiigcsvlzl 
worden und sprach die Ansicht aus, dass hierin die pruktisclie Lflsung für den SchiffHzug auf CanSlen mit 
großem Verlcdire gefunden werden dürfte. 

Das diesbezüglich vom irerin Lcvy erfundene und am Canalc St. Maurice bei Paris angeweii'l* 
Syrern ist immer mu h im Vcrsuchssladium. Die Itegiermi^r hat beschlossen, da.sselbo auf einer lä3(H>»(j 
langen Slietke am Aisne-Marnc-Canule im Tunnel de» Munt de Billy bei Heims cinzuTülueu, woUci die 
Lange des Seiles ohne Ende bkm betragen wird. 

Ic. Magnetischer SchilTszug. 

Die TaufMi'i niiC < 'an llr ii <löIU auf die S. liu i* i i^ki it. dass di<? Adhäsi(»n zwisrln u Kelle und iJolfo 
/AI klein ist und aut dif .Schwierigkeit, die Kelle abzuwerfen, iScliwierigkeitcu, welche durcit Anwenduug 
der ElektricitAt vielleicht behoben werden könnten. 

* Nacii dem BehcliLe de» Herrn Uinich. 
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Die Adhäsion kann dunli den Klcklroniagnetismus der Holle cilangl werden, was Bovet beim 
Keltendnmpfrr .AmpArP' wirklich ans^'f friln l hat. Ein gleiches System ptlauM auch, die Ki lU- iiiil größter 
Leichtigkeit abzuwerten. Der elektrische bUxim, der die Rolle magaetisieii, speist gleiclizeitig eine Dynamo, 
weldie diftBelbe in Bewegtmg seteU Dea errorderlidieii Strom von einigen PferdektlAen wird man leicht 
herstellen und ieilea iiAnnai. Dieses System sdieinl sehr vortbtiUiaft zu sein und besdiaßigen sich einige 
Ingenieure, namentlidi Herr Bovet, mit diesem Gegoistande. 



Der einzige Versuch des Schillzuges nut elektrischer Ki-aflüberlragung ist auf der SchciteUiallung 
des Burgunder Canales gemiidit worden und berechtigt der voUsUlttdige Erfolg m den besten Hoffnungen. 
Dieseft Taaereiefstem irar rar Zeit des Pariser Congresses im Jahre 189S noch ein Project; heute 

istes bereils ausgeführt und sind die durch mehrere Monate durchgeführten Vorsuche vollstAndig gelungen. 

Von bis IS'.Cl wurdpn auf der Scheitelhallung des Burgntultr ("«males Züge von C imilwhifT'cn 
mit einem KeKcndampfer geschleppt, was sich selu* gut bewälirte, aber zu thcuer kaax, du der Trani^purl 
von jAhrlich 200.000 1 16.000 bis 20.000 Francs kostete. 

Mit Benützung der reichlich vorhandenen Wusserkiafl hllt man nach den Plänen der Ih-n-n Galliot 
uml Font :tine Turbinen hergestellt, wcIiIk» den clclctri^rhen Strom erapii-ren und mit Hilfe eines eigens 
construierten elektri.schen Tauei>; den .SchifT'szug ermöglichen. Die Versuchr;])eriode dauertt; vom 15. Juli 
bis 15. August IS'Xi, seit welcher Zeit diu» elektrische Schleppsyslem mit be.stem Erfolge verwendet wü-d. 
Die Gesammtitosten der Ausföbmng betragen 139.000 Francs. Wir werden auf ^eses System der Ketten- 
schleppschifTulirl mit Anwendung vun aus einer Centnüstation geeisten Dynamomasdiinen an Stelle von 
Dampfmaschinen nocii eingeliender zurüclüwnunen. 

Ziehen unU Furtbewegon auf den FiDsscn. 

Dasselbe ist vi ix liicdcn. je narluli in -ich um caiiali^ierfe odfr iitHilcanalisierlc Flüsse handelt. 
Cunalisiertc Flüsse sind meist mit großen Sciileuscn verschen. Die Gütetdampfer verkehren imabhängig, 
aiie Obrigen Schilfe mOssen, soweit sie nicht die Thalfnlirt mit der Süidmung machen, gezogen werden. 



Die ^>chitle wcnieti iu Züge ver<'inigt und durch Molorc gezogen. Man verwendet liivzu Greifrail- 
ilampfer, Ketleudampfer oder Schleppdampfer. 

Grciftaddampfer sind Kaddampfer, weiche auBcrdem noch in der Milte ein großes, von der Sdilflk- 

iiuL-;chirie bewegt* - Rad besitzen, welches bei der P.ri-fahrt mit seinen Haken in den Kie^mud des 
FJus-l>eltL-- elii^^reifl. Die^e /n^'-iiietliiiiie i-f auf t\vi- Rlinnc mit ^'iitein Krlnl;.'!' ili VerwetidiHif]'. 

Die .Schleppdampter sind meist Schniubendampfer. l'ber die Anwendung dieser Zugarien i.st bereil.s 
bei den Verhandlungen des Pariser Congresses das Erforderiiehe erwühnt worden. 



In «liescr Richfim;^' i-1 -eif (hm letzten ("(niffrcsse ein g-mner Foit-rlnitl iremachl worden. DerTam-r 
lail magnetischer AtUu'isiou, welclier im Project vorgelegt worden wiU', ist heute bereite regelmäßig uii 
Betriebe. 

Belianntlich wird die Kette hd. cmem gcwAhnfichm Tauer etwa fünfmal um je eine der Innden 

Ke(lehln)mmehi gewunden und ist eben diese große Länge des aufgewundenen KeUetistückes nethweiidig, 
»in die Reibung zwischen Kefln utnl Tmnnnel dejn SchifTziige entsprechend zu vermehn-n. Durch die 
uiigtcicinmißiguu Aufwüuiungeti der Kelte kam dieselbe stellenweise bis Gleiten, wülireiid andere Theile 
GbetamstreiHjt wurden, so dass KettenbrQchc hAuQg vorkamen. 

Das fänlfache Aufwinden der Kette nm zwei Tnmuneln machte überdies das Abwerfen der Kette 
sehr schwierig. 

Diesen beiden Übolätäuduu ial nun durch die Erfindung der Taucrci mit oiaguelischcr Adhäsion ein 
Ende gesetzt. 

Der Grandzog dieses von Bovet erfundenen Tauers Ucgt darin, dass die Kettenlrommel magnetisch 

giinachl wird, woihnch die Anziehung zwischen ihr und der Kette schon bei einem einmaligen Aufwickeln 
•ler Kette um <lie Tintmnfl genft^'end groß ist, um die Kelli n-eliifrahrl möglich zu machen. Dadnn h, dass 
l>luli eine Windung der iLetle um eine Troumiel vorkonnnt, i:>t auch die Kelle vun der Trommel leicht 
abzawvrfen, so dass dn Schiff nach Beheben mit oder ohne Bciiatziing der Kelle, beispielsweise berg* 
Wirts mit und thalwArts ohne Kette faluen Itann. Hiedurch ist auch das Ausweichen zweier an der Kette 
Woender .Schiffe lei< !il ausfahrbar. 

Die ConslrucUun des Schiffes ist aus dem umstehenden L&ngenscbnitte desselben, Fig. 13C, 
veiütindlich. 



Id. Elektrische Kettenschleppschiffahrt auf dem Burgunder Canal. 



2a. Schiffahrt in Zügen. 



2b. Tauerei durch magnetische Adhäsion. 
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A ist hiebe» die magnelisierte Kettentrommol, um welche die Kette gewunden ist, wobei sie von 
den Rollen B iintl B' geleitet wird. Die Kette lauft vorne und liinten über die Cylinder F und F' iwi 
zwischen den verticakn Leitrollen E und E'. Von E' gelangt die Kelle zur Bremse M und in ilen K»'tU'ii- 
kaslcn L, welcher 25wi der Kelle aufnimmt, sodann zur magnetisierbaien Rolle Pund zur Auszugsbalui//. 
Die Rolle B' mit dem Sperrzahn // dienen zum Abheben der Kette. 




Fig. 136. Lftngeni«clmiU «leg Bovct'srheti THuers mit mi»(rnelisi-lier x\<IliiUion. 

Die Rolle /* ist wAlirend der ganzen Zeit der Tauerei durch eine speciellc Bewegungsübertraguiig 
/AT in Gang gesetzt. Zwei Wii.s.serballiLslablliei!ungen Tfund TP dienen zur Il<-bung oder Senkung des 
vorderen oder rOckwärligeii SchilTstlieiles. G und W sind zwei Steuerruder mit Triebrädern. 

Die Ketteiilronunel ist in nachfolgen<ler Figur in der Ansicht dargestellt: 




Fig. 137. .Ansiclit ih-r Ketlonlroiiiiiiel. 



Der elektrische Slroni, welcher auf zwei isolierten Ringen enlnommen wird, dringt in dieTromnieL4 
durdi eine ülTnung in der Drehungsachse. In der Trommel selbst ist eine Höhlung, in welcher die Dralli- 
spulen für den elektrischen Strom Ix-findlirli sind. Die Ansicht des ScIiilTes ist in nach.stehendcr 
Fig. 138 gegeben: 




Fig. 13^. Ansicht des Bovel'schcii Tauon: mit riiagnutisflier Adhäsion. 
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Bei den Versuchen hat der Taueräclileppc-r, indem er stromabwärts als Sclilepper fuhr, eine Fahr- 
geschwindigkeit von 18 km bei ein» Kraftentwicktung von 170 Pferden gegeben. 

Der Stromerzeuger ist Tom Haopitiiiotor unabhftng^; er ist eine Dynamomaseliine mit eigenem Ifotor 

aas der Fabrik Sanier, Ilarlö «fc Comp. 

D(»r TiPtiP Tnuer i^t ^fW ^Tiftc in rrp'e!mäßi{»era Dinn^fp, hpweisl sich hinreichend gul als Tauer 
tiiid bchiepppr und entspricht vollständig dein Zwecke, zu dem er bestimmt ist 

Die SdiifAthrtsgeseUschaft tuuit jetzt drei neue Schliffe desselben Systeme«. 



Aitf der Rhone sind die Schwieri-^'ki itrii, mit denen die Schiffahrt zu kämpfen hat, besonders preß, 
da die Strömung selu* stark, das Flussbett beweglich und unregelmäßig und die Wassertiefe gering ist. 

Für den Transport der Banmaterialien dSoien hAlzeme Schilfe mit geringem Tiefgange, die thal- 
wfiits mit der Strftmnng fahren, bergwflrte dardi Pferde gezogen verden. 

Der größte Theil der Güter wird durch sehr lange, schnude und selchtgehende Raddampfw bewfll« 

ügL Außerdem pibt es auch Greifrad- und Srhleppdampfer. 

Augenblicklich trägt man sich mit der Absicht, auf der Hhöne die sogenannte , Tauerei mit Seil ohne 
Ende* einzufahren, da das liegen des Seiles öder der Kette am FhissgruMe wegen der groBen Beweglich- 
keit des letzteren auf Schwierigkeilen stößt. Ein Theil de« Seiles ruht auf der Flußsohle unterhalb des 

.Schiffe-: iiiii Eii(](- di ? Schiffes geht da.^ Sril übor die Antii^'bswiUe und am Vordertheilt' des Schiffes fällt 
es wieder nach dein Boden ab. Die Länge dieses rotierenden Seiles ist immer dieselbe und die Reibung 
des auf dem Boden liegenden Stückes muss größer sein als der auf dasselbe zum Bewegen des Schiffes 
ausgeflbte Zug. 



Herr Hirsch gelangt rücksichtlich der Flüsse zu dem Schlüsse» dass rücksichtlich des Schiffszuges 
St il dem Parie^er Co7ir;rc><:c ein wie ))ti,r'>r Fortschritt gemacht Worden ist, nfimlich die Einfuhrung des 
neuen Tauers mit magnetischer Adhäsion. 

RücksichlUch der Canälc ist ebenfalls seit dem letzten Congressc ein wichtiger Forlsclirilt gemacht 
worden, nämlich die I3nrichtung der elektrischen Tauerei m der Scbeileffialtung des Burgunder Canales 

Üie.se beiden Anwendungen der Eleklricitäl sind für die Schiffahrt von bester Vorbedeutung. Doch 
kann die Fi,i;.'c des Ziehens auf den Canrden noch nirlit ah freWst bftr.u htt*l wi rdt n, weil am Burgunder 
Cauale die Schiffalu-t in Zügen geschiebt, während es sich bei Canälen um den Schiffszug allein fahrender 
^diWe handelt 

Ton jedem Standpunkte aus ersdidnt der mechanische Sdtiffszug an Stelle des Zuges durch Pferde 

oder Menschen die wahre künflige Lösung zu sein, welche auch eifrig verfolgt wird. 

Aii^rm^f-heinllch scheinen zwei Lösungen um den Vnrranpr auf CimrÄlen zu kämpfen. Die eine, mit 
endlosem Seile (System Levy) ist einem praktischen und langen Versuche unterworfen worden, welcher 
zu guten Erwartungen berechtigt; die andere; der roagneto- elektrische Schiffiszug auf Canftl«i Ist zwar 
no' h ein Project, scheint aber Aussicht auf Erfolg zu haben. 

Heil' Hirsch ;.']riubl dahei'. dass die Vciviichc fortgesetzt werden und den Gegenstand der Berathun- 
geii der künftigen Cougresse noch weiterhin bilden müssen. 

4. Die elektrische KeUeosehleppscbilfabrii von Galliot am Bargiin4er Cauale*). 

Herr Galliot, Ingenieur des Fonts et Chaussees in Dijon, machte schon seit dem Jahre 1889 Studien, 
um die in der 3300 m langen Tunnelstrecke dfs Bur/Tinder Ciuiales. sowie den 2100 m langen Zufalirts- 
ciüsclmitlcn daselbst verwendeten Dampfkeltt^n.schieppschiffe durch elektrische Kettenschleppschiffe zu 
eiseben, und hat das diesbezOgliche Project bereits dem Ahlften internationalen Binoenschiffishrts-Con- 
gresse in Paris Toigetührt. 

Aus diesem ProjV-rtf- Ili'rm Galliots, welcbfs damals als ein noch nnau-^ircrrdiilt's Piojcct nm-h 
keineswegs das Interesse beanspruchen konnte, als heute, wo es, wie bereits erwähnt, mit bestem Krfolge 
aro Boi^nder Canale augewendet wurde, sei Naclistebcndes in Combiaation mit den von Herrn Hirsch 
eelegentlidi des Haager Congresses geroachten MittheOungen erwflhnt. 

Von ISfw hi- lS"t3 win den an der Scheitelhalt unjc des Burgunder Canales die ZAge durch Ketten* 
duTTtpfi r geschleppt, wobei der jährliche Kostenaufwand 16.000 bis 20.000 Francs betrug. 



*) Nach dem .Küjjporl dt; la tkjuiuiission d examcn, nomnu e par If Miiiistre des traveaus pubiici»' über das Voiprojecl 
<ki< Herrn 0 all iot fOr die EinlUirang der eldttriseheu KettcDidileppMhiflSdict un Buitnndar Ganäle. lUl(etbcflt der II. Seclioo 
«Im PkriMT GangreHM. 



2c. Die projectierte Tauerei auf der Rböne. 



9. SehliMsfolgenuiigen ias Herrn Hirsch, 
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Im' Jahre 1888, als die alten Schlepp<kun{jiL r gcbrauchsuntQdiüg wurden, zog man einen billigeren 
Betrieb in ErwAgung, wobei man jedodi die schm gdegte Kette benfltaen wollte. Die Dampfkndt htn- 

g^cn konnte flnrcli die reichlich vorhandene Wasseifcraft und duidi Uinwanillung der Iclzleren In Elek- 
•Iricität in ükunoniisi lier Weise ersetzt werden, wodurch sieli die Zweckmäßigkeit einer Kettenschlepp- 
schiO'alirt mit elektrischer Centraistation, die durch Turbinen beirieben wird, von selbst ergab. 

Im ganzen konnte man naeh vorgenommenen Studien Uber 50.000 m* Wannr tiglich Yeifßgea. Man 
ordnete nun an der ScheiteUuütung dieses von der Seme zur Saöne führenden Canales ein Gefillle von 
7 m nach der Seine und von 8 m nach der Saöne zu an und legte den Pcrechnungen eine tägliche Wasser- 
menge von bloß 30.1 K)() m' zugrunde, wovon 18.000««* auf den Thalabhang der Seine bei Pouilly und 
lS.O0Om* auf den Thulubhang der Saune bei Escommes entfallen. 

Die Wasankraft betrftgt daher bd PouOly 16 und bei Eeeommee 10, daher im ganzen 35 Pfeiddorftfle. 
An jeder dieser beiden Schleusen wurde eine Turbhae nadi dem Systeme Gtoffd angdegt, welche 
je einen Dynamogeneralor in Tlowogunp setzt. 

Die beiden Generatoren sind nun durch Dralitleilungen ileraii nüleinander verbunden, dass der 
Leitungsdraht vom negativen Pole A des einen zum positiven Pole B des anderen geht, wie dies in der 
nadistdienden Fig. 139 angedeutet ist 

Außerdem gehen von den anderen Polen Cund D zwei zu einander parallele Drahtleilungen CE und 
Di\ so dass das ganze Leitungssystem einen nicht geschlossenen Slrumkrei'-- Itildt-t. Die Schließung erfolgt 

nun dadurch, dass dm» Taueiächiü O sich mittels 
zwner Contactdrfthte und Gl mit äea beidra 
Leitungen CE und DF in Verbindung setst, wo* 
rauf der elektrische Strom gesdilossen ist und 
daher der am TanerschifTe befindliche Dynanio- 
rect'ptur von den beiden tieneniloren in Pouilly 
und Escommes aus itaa. elektrisdien Strom 
erfafllt, welcher mit Hilfe des Receptors die Eetten* 
trommeln in drehende und das Tauersehiff in 
forlsehreilende Hewe^'ung bringt. 
Fig. 13». Eli'kiriM lif V. rbimlung Jcr (JemTatoteii iuii Hui¥wii<lcr Der üenerator von i'ouiliy entwickelt eine 

Canale. Normalkraft von 30 Ampere mit 370 Volt, der- 

jemgein Escommes 30 mit 280 Volt, daher die Gesamml-iiannung des Stromes 650 Volt beträgt. Das 
System i>t <liiroh eine Afeuinnlatorenhalterie, die für zwei Hin- und Herfahrten ^'enügt, verlmiiden. 

Die drei Leitungsdrähte .sind derart aufgespannt, dass sie die iüinten eines Prisma von 0- 10 in Höhe 
und 0-20 bis 0-30 m Basis bilden. 

Um die DrShte in der gewünschten Lage zu erhallen, hat man bolatoren aus Porzellan verwendet, 
die an der Tunnelwandung In naehslehendcr Weise befestigt dnd: 




A - 



+ 5 




Fig. 140. lodstoren d«r deklrisdieu Leitung ai 

Ein Droht geht über die miiil i , Porzellanrolle, während die zwei äußeren Porzellanrollen eigene 
Bügeln ans KiipffT besitzen, durch wel( lu; die beiden anderen Leitungsdrähte dureligehen. Alle drei Rollen 
belinden sich an einer gemeinsamen Äxe luid sind mit Hilfe eines gusseiserneu Trägers eingemauert. 

In Einschnitten ist die Vorrichtung zur Fixierung der Drahtleitungen in der in flg. 141 darge- 
stellten ooAstndert. 

Die Isolatorentrftger sind 20 m von einander entfernt. 
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Der Conlact zwischen iU-m iauerschiffe 
und den beiden Drehtleitungen, toq denen 
es den elektriseben Strom bexiettt, geschieht 

durch sogenannte Trolleys. Es sind dies je 
Z\vt i ilnr. h Gelenke verbundene Stanprn nf> 
und Lc, vvtU hc in b ein Gelenk, und um 
Ende c ein Rftlleh«!, welches auf dm Lei« 
tuugsdrahte lauft, besitzen (Fig. 142). 

Diese Trolleys. die am h liri di n ,im(*ri- 
kani^rhpn plektrisclicn ytraßenbahnfn allge- 
nieia iu \ erweaduxig sind, steilen sich uulo- 
matiselt so, dass keine Spannungen oder 
Störungen erfolgen. 

Die allgenn'ine Anordnung dcrse!l*( n ist aus der nachsteht ruli ii Fi^^ 142 orsIchUidi. 

Diese Trolleys sind 7-50 m lang und bestehen aus einem im langen, senkrechten BIcchrohre (tib), 
ms dem ein Stn langes, hohles Bambusrohr (bc) hervorragt. In der Höhlung befindet sich der Lcitungä- 
draht, welcher Tom Dynamoreceptor am Schiffe bis rar Laufirolle e geht und auf diese Weise den Strom 
schließt. 

Der RtHoptor ist mit dftu Schwungrade der Zugwelle durch innen Trcihriciiirii vitImiikIi ii, D(^r 
Wellbaiun treibt das Stirnrad durcli ein Zahnraderwerk mit Kuppelung Iw" zwui Cieschwindigkeitcu. Die 



I*. lO-tCS ^ 

Fig. 14!. Dnbdeitnngen in BDsdnuitten am Bunpinder CmmIo. 




Fig 14S. TkUficsdul^ dsktriMfae Leitiuigw und Cont«!tTi»ridituii||«ii am Butigundn' GmmI. 

normale Gesdiwindigkeit dieses Slimrades betragt «itweder 30 oder 40 Umdrdiungen per Hinute, je 
nach der Kuppelung, die man anwendet Die Fahngesdiwindlgkeit des Schiffes ist demnach 0« 70 m bin 

1 '40 m per Secunde. 




i\. 1 13. Äutficlil des* tidiiH«» uud ilci LlcklrbcUcu Liiluagen am 'ruiuiel-i'orlale im Bui^iiuier (ianale. 
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DaB Schiff hat iSmLtage, 3* SO m Breite und 1 • SO m Raumtiefe. Sein Tiergan; betrftgl 0 - 4o m. 
Es hat ein Vorder» und Hinterdeck aus gewelltem Eisenbleche und in der Mitte befindet sich eine 1 1 «i 
lange Cfl^üte aus dOnnem Eisenbleche, welche die Apparate und die Beamten gegen Wind, und Welter 
schützt. 

Die Vord«aniiebt des Sduifes im Tunnel ndist der Ansicht der elektri^hen Leitungen am Tunnel- 
portale «nd ans der vorstehenden Fig. 143 au entndunen. 

Der Scldepper ist mit Ewei Stcucmidem versdien, welche zusammen durch mechaniscbe Trans- 
mission polcnkt wcrtlfn. 

Die Kette läuft aut dem St lüMc ein und uus durch zwei Zapfen, welciie den auf den Flusäketten- 
dampfem gehrftuchlioJien Ähnlich ist. WlUirend diY Dunchfahrt durch den Tunnel oder hei Nacht sind 
Schiff und Sehtttshittser durch elektrisdies LicM bdeucfatei 

Die Gesamtnllio.slen der Ausfüliruntr beliefen sicli auf 139.000 Franc^i. 

Die Detriebskoffen «iiid wo^f titlirli '^'«'Hugore als bei Dam{>nM*tri*^b, da die Turbinen keinen eigenen 
Maschinisten brauchen, sondern von den bchleuscawäi-lcrn betiicnt werden. 
Zur FAltrang des ganzen Tauers genfigi ein Hann. 

6. Die Kettensehiffahrt aiBzeliMr Canaliifthiie mittela traBsportabler Motoren. 

Wie aus dem am Ikirj^under Cunalo thaisächlich mit bestem Erfolge in Verwendung stehenden 
Sy-Iriii.- dei Kclti nf ( ti!i i*p-rliiiT;ilirt mit ciiit r (■!• ktiischen Cenlrjdslation niitWasseriu-aflbetrieb und einem 
elektrischen Motor am eigens cuustruierten dynanio-elektrischen Kettcn:schloppschifTe hervorgeht, ist die 
mechanische Fortbewegung einer größeren Anzahl zu einem Schleppzugc vcreiuiglcr CunalschlfTe tech- 
nisch und wlrtsehalUicfa als gelöst zu betrachten. 

Damit ist aber noch keineswegs aii-;„'r -.|, rochen, dass hiedurch am Ii die Frage der mechanischen 
Fortbewegung von SchifTsgefäßen auf Cimül' ii überhaupt gelöst ist, denn ilir Fäll»', in denen, wie am Bur- 
gunder Canale, die Canalkähue zu Schleppzügca vereiüigl werden kOnaeu, kommen nur selten, beispiels- 
weise bei Tunneldurchfohrteii oder bei idxionn groBem Vwkefare vor, wthraid in der hegA CanaJkahne 
einzeln fahren und zumeist von Pferden gezogen werden. 

Der mechanische SchifTszug niuss also auch so einj;erichtel sein, dass sich ein einzelner Schleppkahn, 
welcher mit keinem eigenen Motor versehen ist» seiner technisch leicht und wirtschaftlich vortheiihaft 
bedienen kann. 

Bilfiger als der Pferdezug, besonders wo derselbe organisiert ist, wird wohl kaum dn mechanisdies 
Schiifezngsysleni sein können« hbgegen hat der mechanische Sdiifbzugden Vortheil gröBercr Regelm&Big- 

kdt für stell. 

Ein Schiffszup. welcher diesen klaren Anforderungen entspricht, ist aber nach dem heutigen Stand- 
punkte der Technik ebeufalls bereits zu erreichen. 

Die Idee, in welcher Weise dieses Ziel erreichbar wflre, hat Herr de Bovet, Director derDampf- 
sehleppscliifTahrts- Gesellschaft der unli rcri Si ine and der Oise bereits anlässlicli de-; fünften inter- 
nationalen Binnens( liifr;ilirt--Con{?recsec in l'ai i- im Jahre 1892 in ihren Grund/ügen niedcrgt li (.-t. 

Diese Idee bezeichnet eine so wichtige StofTel des BinnenscliilTaiirU -Wesens, dass sia hier nicht 
Abergangen werden kann*). 

Es sind in dieser BiehtuDg verschiedene Versuche gemacht worden. Die Verwendung von Loconio- 
tiven auf Geleisen, die am Leinpfade gelegt werden, besitzt offenbar dieselben Cbelstände wie die Ketten." 
sclllcppschitTalirt und erfordert obendrein eine unver,/ieii lilich koslspielipcrp Anl;i;/e. 

Die zuerst von Herrn UrioUe, später von Herrn Moriz Lcvy gemachten \ ersuche mit einem beweg- 
lichen oberirdisdien Tau ohne Ende« an welches sidi die Schiffe mit dnem kurzen Hilfeseile anhellen, 
haben zwar hoffirnngsvoUe ResuHaie gdiefert, husen aber rflcksichtUdi der Erhaltung des Taues und der 
Rollen und mithin auch rücksiclillich der Erballungskosten manche Fragen offen. 

AuRerdom sduMTit e> Herrn Rovet uU unbestreitbar gelten zu können, das?; e? vorihcilhafler sei. 
d.is Schitl au einem unbewegliclieii Tau oder besser einer Kette zu verholen, als dasselbe mittels eines 
hewegliehen Taues zu dächen, wie dies behn System Livjr der Fall ist. 

Weit wichtiger war schon das System Bouqui^, welches darin bestand, auf jedem Canalsdüffe 
( iiK'ii kli incii lM \v( Mli( ln'n T(iuai.'i--A| »parat .inzubringen, welchf^r znm Verholen des Schiffes auf der am 
Cuia Ii; runde liegetideii leslea Kelle nur für die Falirtduuer dienen, dann aber wieder einem anderen 
CanaLs; hiire zur Verfügung gestellt werden sollte. 

Der ganze Apparat des Herrn Bouquid bestand darnach: 1. aus einer Rolle mitEindrttcken, weldie 
auf die Kette einwirkte nebst den dazugehörigen Transmissionen; alles dies war auf einem Gestelle ange- 
ordnet, das mittels Haken und Druckschrauben am Bord des^chifbvordertheiies ttefesligt werden konnte; 

*) Dill Ziehen der Sebiffe Mit den eaiiiüiiierteii Flftssea. — Schlepp, und KeUenschilTalut. — (Bericht von Moliiios uml 
*• RoveL) 
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S. aus ein^ glekhralls auf der Pinasse (dem Conalsdiiffe) befestigten Locomobile, wckltcs durch einen 

Riemen au!' die erste Rienieiischeibe d^ r Hcwcfrun'p'slrunsnii-sion oinwirklp. 

Die gcsaminte, bei der B]infuhrt in einen Canal an Bord untergebrachte Einriclilun(^ mussle beim 
Verlassen desselben wieder abgegeben und bei der Rückfahrt von einer anderen, in entgegengesetzter 
Ricbtung fahrenden Pinasse ttenfltzt werden. 

Die Pierren BoTet und Holinos f^chhigen nun in ihrem gelegentlich des internationalen Knnen» 
si hifTahrts-Corifrrossos in Paris vorfassten Berichte gl( ichfall> die Verwondtinpr eine^ Apparates vor, der 
unter denselben Bedingungen an Bord genommen und abgegeben werden Icanu. Dieser Apparat, welcher 
gleidbfalls auf ^em Oestdle angebracht und auf der Pinasse in fthnfieher Wdse, wie dies Utax Bonquiö 
projeeUeri, befestigt wfire, würde jedodi nur die Touagerolle, dne kldne Dynamoanasdiine und den 
Apparat zur Transmission der Bewegimg v(»n der letzteren auf die erstero enthalten, indem der Strom 
für die Dynamoniasdiine von einer rientralslalion aus durch i inen festen Draht geliefert würde. 

Die Rolle wäre eine maijneti.sche Holle, ähnlich derjenigen, wie sie Herr Bovet für die Kellenschlepp- 
sddffidurt mit magnetischer Adliäsion ausführte. Ed nur 40 cm Durclunesser wQrdc man durch die laJü» 
Umdrehung einer 3-5% schweren Kette eine genügende AdhAsion uim Zuge einer ünasse mit dner 
Geschwindigkeit von 3 /.w» per Stunde ( rhalfen. 

Die Dynaniomasohine ist imstan<li', auf iiirer Axt- drei Plerdekrärie zu liefern; man kann ilu- dulier, 
wenn man eine Rotationsgeschwindigkeit von lUOU Umdrehungen per Minute anninunt, ziemlich kleine 
Dhnensionen geben. Zwisdien Rolle und Motor befindet ach ein Transmissionssystem, das gestattet, von 
1000 Umdreliungon auf 40 hcrabzugehen. 

Das Cuiizc hat ein sehr geringes Volumen. Bei einem von den Herren de Bovet und Mcjliiins stu- 
dierten, für einen Canal von großem Verkehre verwendbaren Modelle, wäre alles in einem Gehäuse ein- 
geschlossen und würde nur der Eismgriff des Gommutators, dessen DimendooMi iddit mehr ab 1 -95 m 
auf 1 *25 m und 0>80m Itetragen und dessoi Gewicht bloB ISOOhg ansmachte, draußen bleiben. 

Die Handhabung ist die denkbarst einfache: Man hat nichts anderes zu thun, als den Eisengriff mit 
dorn einen oder anderen der beiden Widerlager, von welchen das eine dem .Anhalten*, das andere der 
, vollen Fahrt* entspricht, in Berührung zu bringen; der Schiffer äclksl kann die Arbeit besorgen, ohne 
der Hilfe dnes besonderai Aiimters zu bedürfen. 

Der Strom wird einem Iftngs des CSanales gelegtm Kabel entnommen mittels eines RoUenwfigeldiens 
und eines biegsamen Drahtes, der einerseits an diesem Rollenwagen, anderseits an der Dynamomaschine 
endigt und durch eine am SehilTsniaste befestigte Rolle derart gestützt wird, dass er sicii über dem Lein- 
pfade hält Es ist dies dasselbe Princip, wie es sich bei den elektrischen Tramways bestens bewährt hat. 

Dort, wo man zwd Wege, den einen für die zu Berg, den anderen für die zu Thti bhrenden Schilfe 
braadit, wird auf jeder Canalseite eine Leitung angelegt. Die Rückkehr des Stromes geschidit durch die 
Kette mid das Wasser, ohne dass vin besonderes Kabel nothwendig wäre. 

Die elektrischen Centralstationen wären längs des Canalcs in der Nrdic der Schleusen verthcilt; sie 
kannten theils mit Dampf betrielien werden (in den Wasserschddeucanälen, wo mau mit Wasser sparen 
nniss), thdls mit Wasswkraft, wo reichlich Wasser voihanden ist 

Die Herren Rovet und Molinos glauben, dass dieses System unter allen meclianisch« ii Zugmitteln 
das billigste ist und dass durch dassell)c die Kosten clwas Ilöher als beim Pferdezuge werden, dagegen 
aber eine größere Geschwindigkeit erreicht wird. 

Dieselbe Idee entwickelt die 



ß. Klektrische Kettenschillahrt von 0. Büsser in Oderber« in der Mark*). 

Die allgemeine Anordiiuii;,' ist aus der nuchslehenden Fig. Iii ersichtlich: 




F%. 144. Ekktriscbe KcttenMhiAbrt »oa O. BOsser. 

*) Such dem Bnidil» des Harm k. k. RegierangHmlh«s Sehromm (Zeitschrift d«« Oitcnr. Infenieur- und AreUtsklen* 

Veraues, lim). 
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Das Fahrzeug F ist ;ui seinem vordersU-n Titeile irii! der Ma'^ehinc ^f aus^rcrri^lct, über welches rüi- 
K< ttf> K führt. Von dieser Masehine ifcht die Zuleitung Z zum Ccntralwagcn C, welcher auf die LeitungL 
rollt und von dem vorwArtsgehendeii Schiffe xiachgeschleppt wird. 

Die Cotutraetloii der Sdüffsmaschine ist aus den folgenden Figuren 145 and 146 ersichtUcb: 

Flg. 145. 




Flg. 146. 




Fig. 145 Ulli] I ki. Coiialnu-liuii der Si-hilTsiiia^^cliitK' von O. liüsscr. 



Der auf den Ganalsdiiffen rar Aufelellung dc>r Maschine vcrfflgbare Raum Uegl im vorderslen Tbdle 
des bi-hiflos. 

Die ScliifläUiasctiiMo bcölelil aus einer Buduuplatte, welche mittels Aufleger und StclIsthrauLeu in 
leichter Weise am Bord des Schilfes befestigt werden kann. 

Auf iliex 1 BiMlen|ilaUe ist die Dynamoniaseliine .s hi frstigt; die AnlEerwellc birgt ein Vorgßli^ 
we|e|ie< wieder in il i- Z^ilititnd auf dessen Welle ein Weiteres Vorgelejre !» zii Ininjr^-wei'ie t», ein- 
greift. Die Aeltöt; de» Iclzleii ilaluiraUeä ü'ägl an ihrem über die Sclün'äwand herausrugcnden Kude die 
eigentliche KettenroUe 0. 

Vor dieser Kettenrolle sind die Lntrollcn v und to angebracht, deren Profflierung der FhisdceUe 
entsprechend gewählt ist. 

Alle elf kfr isehen Apparate werden von einem festen Guh&USe umsclllos^en, welclics HUT die Jtapfen- 
lagcr, die Umsehalt- und die Reguüerhebel fieiläsiil. 

Herr BQsser berechnet die Kosten dieser Transportart bei einem jAhrlidien Vcricehrc nn 
273,000.000 Tonnenltilometer auf 0< 25 Pfennig per Tonnenkilometer, wogegen sidi die Xotslea dc& 
Pferdezuges auf 0- 30 Tfeiinig, also höher stellen. Zudem kommt dic gröficrc Gcsehwindigkcit des meciia- 
niücheii .Sehiflznges als weHeti r Vi>r(liei] liinzu. 

Obwohl .sowohl da» Kel(ens(hlepp?)slem Bovels, als dasjenige Büü.ser.s schon beim rariscrCwi- 
gresse bekannt waren, kann ans den Verhandlungen des Hoager Congresses nicht entnommen werden? 
duss In dieser so wichtigen Frage maßg(;bend<> Fortschritte jnzwisehen gemacht wonleii wären, daberKodl 
der Coti^i e^^ Ii, dieser Hinsicht weitere Versuche empfiehlt und diese Frage anf die Tagesordnung 
uädtöteu Cougrcsaeä äel^te. 
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Bnfliiss der Form und der Fftdienbescbaffeeheit der Schiffe mf ihren Zugswiderstand. 

Uuler diesem Titel bericlilel IleiT ile Mas über die ia tlieser Fraye in den Jalutjn 1890 bis 1893 
ang«sld1ten Versuche, dber die im allgemeinen schon Herr Dcröme m seinem Berichte« betreffend den 
.ßau von SchifGnhrtscanfilcn, welche einen Schncllbetrieb zulassen* (erste Frag« dos Congreases) bereits 

Mittlidluu^'cn nuu-lilc. 

Ilorr d<! Mus beschränkte seine Ver«nf!to rtnf SfhilTe, welche fdnver-hsehul Flil"??'^ und CaiiTile in 
Frankreich befuliren können, da^ heißt anf iScIiiiVe, welche Schleusen vun 38 • 5 >« Läng«-, ö-ä »n Wi-ite nnd 
i-Om Drempeltiefe passeren können. Die ersten drei Jalire fonden die Versuche uat der Seine i&r Wasser 
von unbegrenzter Breite, im Jahre 1893 hingegoi auf einem Canale, nSmlieh dem Burgunder Ganale, 
sUU*). 

1. Tennehe auf der Sein«. 

la. Einfluss der Fläohenbeschaffenheit. 

Der erste Versuch hatte den Zweck, das Veriiällius ik'^ Zuy-^wiiierslandes zum Tiefgange zu ermitteln. 
Hiezu wurde cKe Flflte (die Fleute, das fleutschill^ .Alma' verwendet, deren Dimensionen aus neben- 
stehender Fig. 147 zu entnehmen shid: 

Drr GisummtzUiiswiderstand wurde 
i>ei zuaeimiendem Tiefgange von l m, 
1 ' 30 m mid 1 ' CO gemessen. 

Aus der nachstehenden Tabelle A ist 
zu ersehen, wie der eingetauchte Ilaupt- 
spaulquerächnitt, die bi ni lzte Ge.sannnl- 
fläche und der Widerstand bei einer 
Geschwindiglceit von 0 * 5, 1 * 0, 1 * 5, 2-0 
und 2*6 m je nach dem Tiefgange in 
relativen Zahlen wediseln. 



— 8 — 



Gnmirt* 



ng, 147. nate .Alma*. 



> 



Tabelle A. Sduffswiderstände der ,Afana*. 



Dat«n und Resultate 


1 1 

Tioftrari t' 


1-UlN 








100 


1*30 


1-GO 


Benetzter Umfang des Ebnpts|HintqQersdinittcs 


7- 02 


7-62 


8*22 




37*54 


37 '74 


37-99 




too 


109 


1-18 


Gesammtwiderstand 








bei einer Gescliwindiglceit von 0-5tn^erSec. 


1-00 


113 


1-38 




100 


1-11 


1-2G 


• 


100 


113 


1 27 


v» () 


100 


115 


1-32 


• a • » 2*5 s a f 


1-00 


118 


1 • 3«.» 



Ans rlni n!>i{»cn Zahlen geht liervor, dass das eingetauchle Hanplspanlarcal mit «If tn Tii f/unge 
;;liMchniäßig, die henftzle (ti>p;minilobernüche Iiiii'^'egi'ii hni<,'--iiuuer, nnd der CleKjnunil widerstand hei pleicher 
UcHcliwindigkeil zwar iangsanier aln das eüigeliuuhle IIaupti>pantareal, dagegen scluieller ;ds die benetzte 
Gesammtflaehe zunimmt. 

Dieser Gesatnnitwiderstand luingt VOn der Form des SchilTes nnd von der Reibung' zwischen der 
!ii |m I/.I« ii SciiKTs'jli. rnru hl' nrul dein Wasser ;ih. Di«' Fonn Ar< SchifTe:^ fiiidot ilncn Ausdruck JiauptHach- 
lich int Flächenausniaße des eingetauchten Hauptspantqnei sclitiillcs, die Reibung in der benetzten Ober- 
dftch«. Herr du Mas nennt diese beideii Kleincnlc, aus welchen sich der Gesamtiitwiderstand zusammen» 
setzt «Formwiderstand* nnd «Reibungsividerstand*. 

Um den .Reibungswiderstand' zu ermitteln, wurden mit der ,Ahna" Versuche bei einem Tiefgange 
von 1 ■ 60 m in der Weise gcmaclit, das« die Qcsanunlwiderstünde einmal unter gewöhnlichen Verliäll- 



*) Eingebettden Datni iiiorobor flndel imn !n dem Wcrko: .llerlimlm!; '-xpiVimenfailes rar leMaMri«! d« ]«Bal«l- 
hrie*. Zwei Uefcnuifea »od bereits encbfenen, dl« ihttto i$t in Vorbereitung. (Pari«.) 



«I 
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nisson ihhI pinmal bei Bekloidnn;? do> SchifTskorper.« rnit Wrifh^IoiiiwrinH f^cmesson wurden. Die Wider- 
standsvemiiiidening infolge der glatten Scliißsoberlläclie bei Wachsleinwandbekleidung betrug bei dtu 
Geschwindigkeiten Ton O'S, 1-0, 1-S, 2*0, 2'5m per Secunde, 48, 35. 30, 28, 97 Procent des WidiH** 
Standes bei unbekleidetem Schiffe. Es machte also der Widerslnnd, wol< ]ion dicReibiin? dos 
Wasser<; nm Sebiffslcörpcr Terursachte, ungefAhr ein Drittel des Gesammtwidcr- 
standes aus. 

Ib. Elnfliiss dar I4lige. 

E=? wurden drei Schiffe, wek-he die |,'loi(1i( Bn ito im ITnuplsipant, aber vor.^chicdene Längen liaben. 
untersucht. Die Schiffe «AliDa*, .Rene* und .Adrieu* halten die L&ngeu von 37-99, 30 03 und 
20-55 m. 

Alle dre{ Sduflb haben denselben Zogswiderstand bei Geschwindigkeiten rota 0*60 bis 9*50 m per 

Secunde geleistet. — Dieses Resultat scheint auf den ersten Blick im Widers^pruelie mit dem früher 
besprochenen Reibnn<r<;widerstande, welcher ja von der benetxten Schil&oberflaehe, daher also audi von 
der SchifTsl.Inge abhfuigt, zu sein. 

Dieses merkwürdige Resultat, dass der Gcsanimtwiderstand des Schiffes von seiner Länge unab- 
hängig ist, liegt aber darin, dass bei kttrzeren Schiffen der .Fonnwiderstand* gerade unisoviel grfifler, 
als der »Rdbungswideratand* kleiner wU^. Herr de Mos ninunt daher an, dass der Foraiwiderstand im 

umgekelirten Sinne zum Veihältnis -g-, das ist der Lftnge des Schiff» zu seiner Breite in Hauptspant 
wediaelL 

lo. SbaflnsB der BetdflM»»!. 

E.S wurden zunächst drei Schiflsmüdelle von ganz gleiciier Länge, Breite und Tiefgang untersucht, 
weidie tich nur durch die Schiffsrorm unterscheiden und die WiderstAnde derselben bei Geschwindig- 
heiten von 0-60 bis 8'50 m per Secunde gemessen. 

Es war dies das früher erwälmte Schiff , Alma* des Typus »Flute*, dann das Schiff aDalila* des 
Typus .Pöniche» und endlich das Schiff .Desiree* des Typus ,Toue*. 

Die Form dieser beiden letzten Schiffe ist aus den beistehenden Fig. 148 und 14U m entnehmen: 

Der Widerstand bei ebier Geschwin- 
Anrieht digkeit von 1 fw per Quadratmeter de« 

fingctanditf'n llanptsiKintqucrschniltes 
ei-gab sich bei der t'eniche .Dalila* mit 
37*6^ bei der Plate .Alma* mit 20*2 und 
bd der Tone »Desirte* nnt 16<7 »g. 

Es geht daraus in klarer Weise der 
bedeutend geringere Wert dfs Moilell? 
,1'enicbe* hervor, was, nachdem die 
Ptoiehe vorne stumpf anstatt zugespitzt 
ist, leleht einsusdien irt. Überrasehend 
hingegen ist die Überlegenheit des Mo- 
dells ,Toue* über die .Flute*, weil die 
, Flute* nicht nur einen zugespitzten 
Bttg, sondern auch gewisse Äbrundungen 
am Hinterlheile hat. Mau ersii'hl daraus» 
dass die Aufbiegung dos Buiicns am Bug, 
wie sie dasModelUToue* besitzt, überaus 
vortbeilhafl ist. 

Den groBen Vortlinl des staiken Aufbiegens nicht nur eines, sondern beider Sehiibenden zagten 
überaus deutlidi weitere Versodie mil einem Schiffe des Modelles .Margotal* namens .Suffren* und de.s 
preußischen Schiffes namens aKemesch", deren Gestaltung aus den nachfolgenden Skizzen, Fig. 150 u. 151, 

ersichtlich ist: 



C 



Fig. 148. öditff .OaUla*. 



Anakkt> 



:3 



Fig. 149. Schür .Dcsiiee*. 











' — 


i 





.Anseht'' 



Fig. 160. Scbiir.Sallk«!!*. 



Flg. 161. Preuiiscbes Sdilir .tteiuMdi*. 
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Der Widersland bei Cn liwindigkeiten von I »« ergab sich per Quadratmeier des cin?ctaucht<>n 
liauptspantquerschnillcs bei der Flüte .Alma* mit 21-9, bei der Margolat «Suffreu« mit 10-3 und beim 
prauBischcn Schiff ,Rcmesch'' mit 13*5 k^. 

Die rVnicbc .Dalila" hallo also unter sonst (gleichen Vcriiftllntäscn einen fast viernial 80 grofien 
Zugswidcrsland anfzinveipcn, ah tVip auf beiden Seiten aufgebogene Mai trolat »Suffrcn". 

Hingegen ist bei letzterer das Deplact ment das schwächste. Herr de Mas ist daher der Ansicht, 
dass es am sweckmfiBjgsten sein wird, den SchifTsenden eine Form zu geben, welche derjenigen des 
preuBischen Schiffes am nfidislen stehen würde, also dne .LOflieU'orm*. 



3. Versuche des Herrn de Xas auf dem üurguuder-llauale. 

l>ip Vcrsuchsstreekc halle IßOO m I/mf^p, einen Sohlen])reile von 8-30 m, eine Wasserspiegelbrei tc 
von i8-7u m, eine Wjisscrtiefe von ^19 »i, datier eitin benetzte Qucrprofillläche von 29 ri3 wi'. Die Quer- 
schnilLsfläche ist daher etwas größer, als die für die Iranzösiscbeu Caiiüle gesetzlich vorgeschriebene von 
26 fM* bei 10 m SoMcnbreite, 16 m Wasfierspiegelbreite und 3 m WasserUefe. 

Die Versuche wind ri mit 9 ScbiiToii voi-cnomm«i, nftmlieh S Pinichen, 4 Flflten, S Taues, der 
Margotat .Sufiren* und dem preuBischen Schiff «Remesdi*. 



Ifti lünAnss der LInge. 

Die Versuche (Ahrten zu dem Resultate, das« auf dem Camilc, ebenso wie auf der Seme, der 
Gcsammtwidcrsland eines und desselben Modelles von der Lange unabhfingig isL 



Ib. nnfluB der Fonn. 

Um emen Tergleieb aller charakteristischen Typen machen zu lAnnen, wurde d«r Tiefgang von 
1*30 m, das ist nflmlich der Haximaltiefgang, bei wekhem alle Sdiiffe versucht werden konnten, in Betracht 
gezogen. 

Es ergab sich auf Grund der VrTsuchiN die hei Geschwindigkeiten von 0-25 bis 1-25 m per Secunde 
durchgeführt wurden, der Widet stand bei einer Gesciiwiadigkeit von 1 m per Quadratmeter des einge- 
tauchten Ouerschnittes im Hauptspant bei der P^nicbe mit 71*7, bei der Fiflte mit 43*5, bei der Toue 
mit 41-7, bei der Margotat mit 30-3 und beim preußischen Schiff mit 33-7 kff. 

Wenn man die ,Marf:otal*, die andere proRe Frhler hat, bei Seile setzt, so sehen wir, dass das 
prciiRt?rhc S( liifl' am h aut dem (lanal seine iiut' dtan Flusse bereif? bewiesene Üborlof^eiihpit bpibeh'dt. 
Es kann atsu als iUsultat angenommen werden, dass die Sehifle mit aufgebogenen Enden in Löffeiform 
ebenso für die Canalscbiffahrt, als auch für die Flusschiffahrt xu empfehlen ^d. 

Die Vortheile, die sidi ans der ausschUeBlichen Anwendung nur derartiger zweekmafiiger Sehüb- 
formcn erj^rbm würden, wSrrn sehr bedeiilind«-. 

Auf den Flüssen, wu das Scideppen niciät durctt Dauipler gei^chicht, kann die vom Dampfmotor 
entwickelte Kraft bedeutend herabgesetzt oder aber die Schlepplast vergrößert worden. 

Auf den Canftlen, wo der Schleppdienst meist durch Pferde geschieht, wOrde die Einfithrnng der- 
artiger besserer SchifTsformen bei der jPeniche eme Gescbwindi]^eitsnuiahme von 30 Pliocent (!), sowie 
ein rascheres Durchschleusen gestatten. 



S. Tergleicliung des Widerstände« im Canale mit dem Widerstände Im Flnrae. 

Bezeichnet man mit Ö dt n nassen Cana]i|iirr- finitt, mil o) den nas'f n SciiilTs(juer.s< !iiii(I itn H;nip(- 
l'iiiitr', mit K den Gesammlzugswidersland ün (Janale, mU r den Geaanunzugsiwidorsland int Flusse, luil 
II ii 

— das Verhältnis dieser beiden Widerstünde und mit — das VerhAltnis des nassen Ganalquerschnitles 
r 

ram eingetauchten Schiffsquerschnitte, so sind die Resultate der Erhebungen aus der nachstehenden 
Tabelle B zu entnehmen: 
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Tabelle B. VcrKleieh des Zueswidcratandes im FluMe und im Ganalc 



TbachtkAn und 

OHMrDnUl]^ OBr EHSUIuO 


tt 


a> 


1 1 


G('>< liiviinligkeit =s 
050 m 


Ge»'i'liwiiiclit;koit 

100 IN 


R 


r 


R 
r 


H 


r 


u 1 

r 


TitfydHg ssa 1*60 m 




















P«''niclic 


iJ'.ir,:j,|iii. 

1 


HOÖqiu. 

1 




172 k. 


102 k. 


1-G9 


8(10 k. 


301 k. 


2"8<> 


Flül»' 


i>l»-5:{«|m. 


80:{.|m. 




112 k. 


r,i k. 




481 k. 


I(j2k. 


207 


Touc 




soaqm. 


:5C,s 


101> k. 


U k. 




4(r3 k. 


126 k. 


:iß7 


Tigfyang t-äOi» 




















FlüCe 


ültr/.! (IUI. 


<j"5'.5i|iu. 




70 k. 


Ii k. 


i-.yj 


281 k. 


113 k. 


I'.IO 


I'roußisclics Schiff . . 








ö l k. 


22 k. 


215 
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Man orsiclil daraus, dass für denselben Wert des Vcrhftlbiisses — die Widerstandssunahme beim 

w 

Dbet|;uiig uu» dam Flusse in *Wn Cunul tun so grüßer war, je geringer der WidersUiud des SdiiHes im 
Flusse war. Der Vorlheil der Form ist geringer im (Umale als im Flusse. 

R 

Ferner i^l zu bemerken, mil welcher äcluielligkeil daa Vcrhüllnis der Widerstände — ubiiinnnt, 

Ü *■ 

wenn (luä VerMlbiis der nassen Querschnitte — zunioimt. So findet man flOr die aFIflte* die folgenden 

Resultate: 
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Ti«l^g in lbt«ni 
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bei Geschwindigkeit 
» 0-fiO« 


bei G«6chwindigkeit 


1-60 


3-68 


9*07 


2-97 


1-30 


4-52 


1-59 


1-99 


100 


5-88 


1-23 


1-48 



Die FVvge des Verhältnisses der nassen Querr^chnitte ist daher von höchster Bedeutung. 

\}rrT do Ma« erklärt jedoch, dass zur vollen Klarstelhin<j dieses \'er!iäHiii>=Pi^ vorerst w > itetc Ver- 
suche mil SchiÖ'en, die aus einem Canale in einen anderen Canal von vcrechicdenem Querschnitte Über- 
gehen, nOthig sind, welche Versuche noch im heurigen Jalire begonnen werden sollen. 



K) Einrichtung des Schleppsctiitfaiu tsdienstes auf den WasserstraBen.*) 

1. Einlflltaiig. 

Herr Hovel schließt sich dt m ^'rlcgentlicli des Parisrr Gongresses vomPriiclilirsiatter Herrn D« röme 
anfl.^'osprofhonon Schlussalxf', <la>f die Canülf» nii<l ranalisiertcu Flü^Si' küiistlii lic Was^i rslianrn bildon. 
die auf Kosten des Landes zum allgemeinen Nutzen hergestellt sind, vollkonmien au, ist aber nut deru 
Ausspruche Herrn Derömes, dass der Staat das Rocht und die Pflicht habe, Ton den känstlichen Wasser- 
straßen den bcstmAglielien Gobraudi zu machen, indem er auf denselben im Interesse des Handels und 
der Indiislrie d( II r>' liii Ii in die Hand niiiiiul, nicht einverstanden. Herr Hovel ist vielnu-hr der Ansicht, 
da« ili f Staat l' diLjiii Ii il.iiülir-r zti waclini halir, ilass die kfinHiliclii ri W,i--ci -lraP>(^n im Interesse dc5 
Handels und der Industrie (>inen zweckentspri-chenden und rationellen l>ctrli'i) erliailen. 

*) Nnch dem Ucriclitr A. de nov«!*;«, Direrfnr ficr Tatti>min>Heli::r)ran der ?ti«d«r9Hn« und Oi«e. 
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Die Pnuüs ]mt irelebrt« dat« die Wasserwege, um ihren naUkrlichen Bcrur zn erftUleo, die Transporte 

V.W Pi ' Im ii /II 1k\v< i k-ii llii.'i ii. \vi IlIic die größtoAusdL-hniini; d»;s Verkehres geslallen, du reh keinerlei TiixeU 
im1<t Znlli: lie.schu'ei't werden tlüi feil, \s rldic d.izu zu dienen hSüon, dii:> Hrr.-;{o!Iun'p'<- und riili'ihalli:ri;j-^- 
kostun zu verjfüten; die Waren .sollen nur Lnlgelle iür wirkliche ArbeiLsleislungen, ult> Löscla-n und Laden, 
Sclilt'pplüim,ÄIielc der Fahrzeuge und den Lohn für die Bemannung der Fahrzeuge bezahlen. Es folgt daraus, 
dasB die Ausgaben tOr die Herstelltug von Ganftlen und Vwbessemng der Fiflsse und Ströme dem Budfcl 
des Slaales zur Last fallen müssen und dies findet auch in ili n ver.schii ih nm Ländern, ungeachtet der 
vei*^> liii il(>nen volkswirtschaftlichen Sy^i eine ?t;itt; -(nvuhl in l)eiit>Llil.inil iiml Be lgien, wo der Staat 
lUu Eiiseiibultucn milbul bcU'eibl uud aLso genölhigt ist, .sich solbäl Cuncurrcnz zu machen, wie in Fi-uok- 
reich, wo das Seblossresaltat ungefilhr das gleiche ist, indem hier der Staat den Eisenbahngcscllsduineii 
ein Ertragsmioimmn garantiert, wie audi in den Vcroinigten Staaten, wo die Staaten den Privalbahncn 
dniTh die WasseratraBon aus öflcntliehen Sleuemiilteln geradexn Concurrenz machen, um die Eiscnbahn- 
taiife im /»fTenllirhi'n lnt4're?^se auf dem dortigen sehr niotlripen Nievean zu erhallen, flndt t dies statt. 

Es bleibt daher nur die Frage, auf welche Weise der Betneb der Wa.'iöersliaßeu zweckmüßig eiiizu- 
richten wSre? 

Vor allem, welche sind die Bedfltfioisse? 

In r]ci Wirklichkeit wird die Fortbewegung der Schiffe durch Schleppdomprer, Tauer oder Zugthiere, 

gewöiiulith ri'trdp. bo'snr'p'f. 

Die Verwendung der i^lerdo iäl jelzl fast uussclüiußlich auf Canülu betichrünkt und man üherull 
bestrebt, eine mechanisdie Zugkraft an ihre Stolle zu setzen. 

Die Ziigkrafl kostel mit ihrem hohen AnsclialTungspreise luid dem speciellen un«l zahlreichen Pereo- 
iial«*, wrl( lu > zum Sclili'|)|ilji lrii b<- fiülliig \v<m1 im-hr .\U das SchinsgefäB; fs ist tlalu r im Iri(<To>;<e 
eines spai^iainen Betriebes nöthig, diese bei^ien Elemente vollständig von einander zu liftineii, damit die 
Zugsarbeilskräfle wAlu-end der langen Ruhepausen des Sthiffsgcfäßes nicht bracliliegen, wodmch die 
Zugskoslen unnAthig vergröflerl werden. 

In dieser Hinsicht ist ein ScIiilT, welches zugleich trägt mnl Bewcgkrufl bcsilzl , für die BinnenscIiilT- 
fahrt aus wirtsrlianitrlicn riü( ksichlcn imgeeigneL Fall (7:1 u;/ und Motor mtkssen am Wasser so gelrennt 
werden, wie am Lande Waggon und Lokomotive geliennl sin<l. 

Der Untersdiied zwischen Eisenbahnen und Wasserslraßen ist aber lücrin wesentlich, dnss du 
SchiffsgefitB so billig ist, dass es Private besitzen können, wShrend ISsenbahnwaggons sdu* theuer sind 
und nur selten Eigenthum von Privaten sind. So kostel eine Schule 10.000 Francs, während 30 Waggons 
mil dcrselhen Ladefähigkeit L'iO.OOO FnniP-: kn^Ion. Ebenso kann sieb niif ilfM- W.i.^^pr-lraßr ji ili - Sdiiff 
eben.so frei bewegen, wie ein Fruchl wagen auf einer gewöhnüdicn liimdsiraiiu (Chaussee), wälirend die 
Biflfflihahnsdiieimi nur in geregelter, cenlralisieiter Wetee von einnoa einzigen UiAemduner betrieben 
werden können. 

Es ist daher auf der Wassersti aße auch keine Nothwendi(^eit vorhandoi, dass die Schiffe oder die 

Uoloren dem Besitzer der Wasserstraßen gehören. 

Ei genügt, dafür zu sorgen, dass der Schiffer überall die Zugkraft käudich lindet, dann ist sein 
Transportgewerbe und der billige Wasserverkehr gesichert. 

Anderseits köiuu ii t,'roße Unternehmui^en sowohl Schiffe als Moloren im Eigenthume b( >ilzi u. 

Der ni liicli ilrr Wa--i t>ti'ani ti bedingt also das Bcsti hi-n vnn Si hli |ijuULii<tfn, wcldir unabhängig 
von den Bau- uud Uuterhulluogäarbeiten, sowie auch von den Transpurlunteiuehuiungeu »ein sollen 
uud können. 

Wie kann und soll nun die Oiganisation solcher Dienste beschaffen sein? 

9« Tcnehleienhett de« Betriebes auf Canlleii und Flttssen. 

FUtose gleiclien großen Straßen, auf denen ein Gefährte das andern nicht stOrt und daher vndle 
Freiheit der Fahrlrichlung herrschen kann. 

Auf Ciuiälen, insbesondere einschiffigen, ' Aiifhftufüngen von Schiffen und Ungt&cksfiUle möglich, 
daher ein strenges Betriebsreglemeni unerlAsslidi isL 

3. Betrieb der Sdilflkbit auf Can&len. 

Soll der Cunal voll ausgenützt w« nlcn, so ist es ei-fordcrlich, dass insbesondere b<,'i SrhlfUseii, aber 
aiinb in don laufcmlen .Strecken eine strenge Dienstcsoi-ganisation Ii» n -f lit. wrMir '/oHvpi-äntrnii- -•• 
veriiindert. Es kann also, iianieullich bei gi-ößerem Verkehre weder das l)ui i hs< hleusen noch die Waiil der 
<*Mebwindigkeit des Zuges oder das Anhalten dem Belieben des Schiffers iUwrlassen werden, sondern 
iniiss der Zugs- und Schleusendicnst in emer Hand vereinigt sein. Hieraus ergibt adi ein ausscblieiliches 
Monopol, sei es der Staatsverwaltung, sei est einer Unternehmung, welcher dieser Dienst vom Staate anvcr» 
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traut wircL So betreibt der franzöälsclie Staat auf den verschiedenen Slre( kcn des Cnnales von St. Quentin, 
des Marne -Rhein- Cnnnles nml ili - Burjifunder Canales die Tauerei und niemand zut ilVlt dar in, 
daüs es anders Diö(,'iich sein könnte. Auf anderen SLi-ccken de.«. Canales von Quenlin und iui anderen 
lebhaft befahruien Cauülcn derselben Gci,'und ist man nach verschiedenen Yersttchen, die pcrsöulicbe 
Freihdi des Schiffers so wenig als möglich anzutasten, schlieBlich dennoch daxu gekommen, den Schlepp- 
dienst in «altinandnfolgenden Sectionen an Uniwnehmer, welche das auBschlieBlicbe Recht daza 
erhalten, zuzuweisen. 

Uiemus cnt^ätandcn sclu* billige l'rei^ie, billiger aU auf den darauf folgenden Wu&serwegeu, z. B. 
dem S^teneanale der Oiee and der Oise, wo zwar der Verkehr eibenso lebhaft, wo aba der Sdilepp- 
dienst meht so eentralisiert tsL 

Die Anwendung des mechanischen (mascliinellen) Zuges wird, bis dieses Pi-oblem endgiltig gelöst 
sein winl, jedenfall.s nur auf Cnnfilcr» mit großem Verkehre durchführbar sein, da schon die Kosten der 
ersten Mascliincninätallutiun bedeutend .sein werden. So berechnet Herr Levy diese Kosten füi' sein System 
des mechanischen Sehilfäiznges mit oberirdisdiem beweg^chem Seile ohne Ende mit 25.000 Francs per 
KUomet r. 

Bilii;:c Tarife wiitl man uIm i- am !i liii r iitir crr.ir^lr^n. wf^nn eine Unlernelmumg, an welche der 
mechanische Scliiflkzug vei-gcbeu wird, das auäsclilie£liclie Monopol für den ganzen Zugädienst erhälU 



Die Breite des Fahrwassers und £e Leichtigkdt des Verkehres ermöglichen es hier, ohne Scbwierig- 

k«Mt die verschiedenen Schlepparlen, welch» die SchilTahrt benutzen kann, gleichzeitig bestellen y.u lassen 

und sie den vei-schiodenen Untorneliintint'fn, weUhe d' ii Seldepfidienst betreiben wollen, ZU Überlassen« 
In der Wirklichkeit gestalten sich aber die Verhältnisse weil schwieriger. 

Auf canaliderten Flfissen, bei^elswcise der Seine» ktonen bei höherem Wasserstande, bei welchem 
die Stanweike niedergelegt werden, wegen der rittricen Strömung becgwArts hftnfig nur Eettraschlepp- 

darnpfer den Sf hleppdiensl in wirtschaftlicher Weise besorgen, während bei geschlossenen (aufgestellten) 
Stauwerken zur trockr-in'n Zeil «rew<'ihnlif'he Schli^ppdnmpfiT besser vonvart« kommen, weil dann keine 
neiuienswerle t iu!5.>itr0rnung vorhanden ist und diese hciiilTe sowohl berg- als thalwärLs leicht vorkehren. 
Die Sohleppdampfer machen somit der Taneroi eine bedeutende Goncurrenz, die umso schwieriger ist, 
als die Tauerei, als ooncessionierte Utiternehmung mit eigener, nur für ihre Zwecke dienender Kette an 
staatlich rr>nco«sionierte Tarife uml -on^Ü^/e Heslimniungen gebntiden ist, Wilhrend d!i' gewöhnlichen 
Schleppdampfer eine viel freiere Concunenzfaliigkeit besitzen. Infolgedessen müsste die Kettenschlepp- 
schillahrt in Anelen Fällen zugrunde gehen, wodurch die Schififalu-t bei hohen Wasserstünden unter- 
brodien wflrc. 

Es kann daher Ffille geben, wo selbst auf canalisicrten Flüssen ein Monopol für den SchifTszug im 
öfTenllit-heTi Interesse gelegen sein kann. Jedenfalls m>1] at^i-r hier zum lionopol nur dann geschritteD 
werden, wo die Nothweiuligkeil hiezu tliatsüchlich envicscu ist. 

5. Bie fiinriehtnog des Sehleppdtonates als staatUche oder private Untemehnimg. 

Angenommen, dass es auf <Mncra beslhnmten schiffbaren Gewisser (Fluss oderCanal) aus technisdien 

IlOcksichlen unerlässlich wird, den Schleppdienst im ganzen oder in bestimmte Abtlipilnn;.'en getheilt, 
zu monoiioli^ieren, -o tritt dip Frafre nuf, ob der Betrieb dieser Monopole durch den Staat erfolgen oder 
der Privalindusiric überlassen werden soll? 

Ben de Bovet ist der Ansicht, dass es in dieser Richtung Tortheilhafler ist, den industriellfm Unter- 
nehnuuigen jede Gelegenheit zu geben, sidi zu bilden, und dass für die Ausbildung der Industrie nicbts 
hinderlicher ist, als ein ll'bermaß von ofiiciellen InlerveiiüuneTi. 

Herr «le Bovet ist der Ansicht, da.ss der Staat als solcher kein hervorragender Industrieller werden 
kömie, indem ihm hiezu die Freiheit der Bewegung fehle, welche durch die noUiwcuilige Controle der 
gesetzgebenden Kfirperschaflen, Amter undBehdrdcnausgeflbt werde. DcrBeamtcnorganismus ist sehr gut 
geeignet für die Durchfühnuig genehmigter Verordnungen, taugt jedoch wenig für EinfrdinmL' imbi-trieller 
N<"iiennig<"n, wo oft IrrthrinMT. Täii-' lmngen und Mi-^-etTcd-^'e eintrelen, die' dei- Pri\ alkapita!i-l ant" > i^ert»- 
Gefahr wagen koim, nicht aber der Staulsbeamte, der emei Heihe von Vorgesetzten und Behörden unter- 
geordnet ist und denen und der Gesnmmthcit der Stcucrti ägor g( genüber derselbe veraniwortlich bt. 

Herr Bovet ist daher der Anschauung, dass der Betrieb de» Schleppdienstes der Privatindostrie 
überlassen werd' n und der Staat sieh lediglich auf die Festsetzung <ler im öffentlichen Intere^^e 
n(illnv<>nilijen Heltiubsbcdingungen und auf die Überwachung der richtigen Ausführung derselben 
besclu-fuiken solle. 



4* ZvgadienBt anf eanalfadettMi FlteiML 




Diese Gouccssionsbedingmigeii liaben den Zweck, das Publicum vor möglichen Missbräuciien seitens 
der Goiicessionsinhaber zu sdiützen, welche Itfissbrftuche dnerseits in ungenflgttiden Diensten, anderseits 
in Obertrlebenen Prtisen liegen itönnen. 

Als zweckmüßigste Art d<T ronrocsinTT^rrtlicilunir lipinl «liojenij^o zu gellen, worvu li dein Unler- 
nelimer bei redlicher Arbeit ein mäßiger Gewinn dadurcii sichergi'slelU wird, dass eine minimale Ver- 
zinsung seines Betricbscapiluls vom Staate garantiert wird, wogegen der UulerueUn»er verbunden ist, vom 
allRÜligen lldirertng einen Tliefl dem Staate abnili^rem. Hiedureh ist der Trieb, durch rationcUe Vor« 
besserungen und Neuenmgen den Verkehr in der tJnlenichnnnig zu lielxMi, genügend wacligduilten, 
wälii«-ii(l die Sil Ulli: t'inor üiitiititrden Verzinsung gröBere und solidere HandelsÜrmen anzielit, was nur 
zum Vortlieilc des Publicums gereichen kann. 



Ober diese Frage waren Bcridite von Dafourny, Dr. Hatschek, Renaud und Deking-Dnra 



Der Pariser Gomp-ess hat den Grundsatz ausgesprochen, der Verkclir auf den WasserstraBeu dürfe 
«soweit als möglich* keinen Abgaben unterworfen werden; er hat aber audi die Erhebung spedeller 
Abgaben da für zida^sig crklArl, wo öiTentUdie llittel feUen, um die für die Entwicklung der Wasser- 
straBen erforderlichen Ausgaben zu decken. 

Diese Resolution wai' die Meinung der Mehrheit der Delegierten; ein nicht unbedeutender Theil liat 
jedoch fOr die unbedingte Gebarenlmhttt der WaaserstnBen ein. 

Darfiber waren aOe, die die Resolution annahmen, einig, dass die Abgaben niemals den Charakter 
von Steuern atuiehmcn dürfen, dass sie nicht Einnahmsquellen des Staates sein, sondern nur helfen sollen« 
den Aufwand der betrefTcndcn Wasserstraße zu decken. 

Der Referent ist ebenfalls der Ansicht, dass spccieiie Abgaben schon im Interesse des Zustande- 
kommens Yon Canalhauten nicht unbeilingt veruitheilt werden dürfen, dass es sich daher lediglieh darum 
handeln könne, eine zu weitgehende Ansnfltzung der Monopolstellung eines Ganaluntemehroens zu ver- 
liiudent. 

Per bUxat, die Pronnzen, Kreise, Gemeinden und andere öft'enlliche Verbände sollen Canälc nur 
dann bauen, Flüsse nur dann conalisieren und regulieren, wcmi dies im öffcntUchen Interesse gelegen ist, 
nicht zur Eriielung eines Ertragesi fikr darf daher die Rentabüitflt des Canales, welche für den Privaten 
entsch^end ist, erst in zweiter Linie und auch nur insofemc in Betracht kommen, als sie die unmittel- 
baren Interossentea zu einer gewiraen unten nflher zu erörternden Beitragsleistung heranziehen können 
oder sollen. 

Die Interessental sind aber nidit die Sehiirer, die den Waasaw^ benAtzen, sondern cBe Auftrag- 
geber derselboi, die bidustrie- und Handelsfaidse, d^en der billigere TVansport auf dem Wasserwege 

zugute kommt. Nachdem sich diese einzelnen Auftraggeber und Befrachter nur mit Sdiwierigkeilen 
ermitteln lassen, ist es das Einfaclisle, «lern ScliiCfer die Abgabe aufzuerlepren, welcher in der L.ige ist, 
einen Theil derselben auf seinen Auftraggeber abzuwälzen, einen Theil aber — als Interessent — selbst 
zu tragen. XXe Verkehrsinteressenten und die Schiflbhrt sollen jedoch die wirtschaftliehen Vortheüe, die 
ihnen aus dem Baue einer Wasserstraße erwachsen, nur zum Theilc bezahlen; den anderen Theil wird 
der St;iat o'h-v Communalvfi-hnml mit Rü< k>icht auf das durch den Wass«'i-tniB.'iib,in pefApl'-rtc rilTr rit- 
liche Interesse und auf die eventuell anderen Erwerbszweigen dadurch zukoniraeuden Vortheile und auf die 
gesteigerte Steucrkrafl aller weiteren Bclheiligten selbst ti-agcn können. 

Die Abgabe auf der Wasserstraße soll daher als ehie .Gebfir", aber nicht als GebOr für die Benfttzung 
des Wasserweges und einzelner Vorrichtimgcn desselben, sondern als Gdiflr für den Im ganzen 
gewflhrten wirtschaflliclieu VorUieil betrachtet werden. 

Es kann sich also bei den Interessenten niemals um ein volles Aufkommen, sondern nur um einen 
Beitrag zu den Kosten handeln. 

Die Gebfir darf nur so groB s^ dass der Wasserweg immer noch UUiger bleibt als der Landweg, 
sonst verschwindet der wirtschaftliche Vortheil und die Abgabe war./ überhaupt ungerecht. 

Die Höhe der Abgaben bildet daher die Grundlage für den Bau und den Bestand der Wasserstraßen. 

*) Kach d«m Bcfkiite das Dr. Hataehsk. ^dkv» int Hagdeburgcir KanftnuMudinfL 
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8. Die Höhe der Abgaben. 

Es ist hier vom"st nur von blualliclifn Ganälen oder canalisierlen Flüssen, oder solchen, die Gt-meiuden 
u. s. w. aiq^Oren, die Rede. 

Die obere Grane der Abgaben ist dadurch gegeben, dass den Interessenten trotz der Abgaben ans 
dvr Renülzung der Wat^serstraßen immer nocli oin wirlschafllichcr Vorlheil gegenüber den L:iiiilstraß<>n 
■;<'sit lierl werde. Dieser (jirundsaU gelangle auch bisher durchwegs in der Praxis zur Geltung, iadeni 
iiiuii annahm, die Gebürcn dürften nicht höher gehalten sein, als dass der Ertrag aus denselben allenfAlla 
die UnterfaaUnngs» und Verwattimcsdcostra und bftchstens noch einen Theil der Terzinsimg des ang^elegteo 
Baucapitales decke. 

Nach dem dem Pariser Congros^o ersfaffi-ffn Reridilc Symphers betrugen die gesammlen von 
deutschen Staaten für Wasserstraßen aufgewendeten Unterhaltuogs- und Verwaltungskosten im Durch- 
Müaiitte der Jahre 1881 bis 18d0 jAhrKdi Ii JGUionen BAuk, denen an Einnahni«! am den AbBvben nur 
rund S llilli<»iein Blark gegenfiliersCehen. Speciell in Pteufien fiberwiegen die ordentlichen Aasgaben die 

Einnahmen um 6" 5 Millionen Mark bei einem Gesammlaufwande von M-3 Millionen Mark. Von außer- 
ordonflichen Ausgaben ist bicbci ganz abgesehen. In den Etatsjahn n l>>^9bi^ 1S!)I wurden in Preußen 
an Kosten für Herstellung, Verbesserung und BIrweiterung der Wasserstraßen jährlich aui^egeben 
78,063.988 Harici an Kosten der lecbntscben Bedienung, gewAfanlicben Instandhaltnug und Abgaben- 
erhebimg ein Betrag von 1,376.166 Marli. 

Die 3*/j procentige Verzinsung dieses Capilales und der Betrag der Untcrliidfun??- und Vfrw.'ilf ung*- 
kostcn würden zusammen ergeben 4,107.4oi Mark, während sich der ganze Ertrag der Abgabenorhebung 
auf 1,160.999 Mark stellte, somit gegen den Betrag der Unlerhaltungs- und Verwaltungskosten um 
314.617 Mark zurfickblieb.*) 

Auf einem ähnlichen Standpunkte steht audi Holland, wie aus dem dem Pariser Gongresae 
crstatlclen Bcriditi' des Herrn Dekin-z-Durn hervor'^''pht. 

Da Frankreich wegen der vollständigen Abgabenfreiheit auf allen dem Staate gehörigen Canälen 
und England wegoi des Mangels an StaatswasserstraSen bi^ nidit in Betracht kommen, so kann aus- 
gesproch»! wanden, dass bisher kdn dmsiger Staat auf dem fiscal ischen Standpunkte steht, ans 
seinen Canälen nicht blofi die Unterhaltungskosten, sondern aueb noch eine Ver« 
zinsung herausschlagen zu wollen. 

In Preußen liat sich der Standpunkt der Regierung insofernc etwas geändert, als die bisherigen 
niedrigen Abgaben auf dien mflrkischen WassecstraBen zwischen Elbe und Oder etwas erhöht wurden, 
so dass per 189:^94 fflr die Unterhaltungskosten von 873.385 Mark Abgaben in der Höhe von t,017.7o8 
Mark projectiert sind, woraus sich riii Überschuss von 1 41-. 473 Mark ergeben würde, der zum Theil 
zur Bedeckung der 3'/, procent^en Verzinsung per l,U38.i89 Mark des Anlagecapitales verwendet 
werden soll. 

Auf den projeetierten groBen Canfden swischen Elbe und Rhein ist ebenfalls eine At>gabe beab- 
sichtigt, dii- wril liöliiT ^oin soll, als die von Sympher mit 0 2 Pfennig per Tonnenkilometer veran- 
sclila^'t« tuid so berechnet ist, dass ?i( b bei dem voraussichtliclien Verkehre eine ausreichende 3'/, pro- 
centige Verzinsung des aufzuwendenden Baucapitales ergibt 

So haben die Int^ssenlcn des Mtttellandcanales (der von dem im Baue befindlichen Dortmund- 
Emshftfen-Canal zur Weser and Elbe gehen soll) in einer Denksehrift die Erhebung einer Abgabe von 
n-5 Pfi unig per Tonnenkllonn tt r vor^M'schlagen und nachgewiesen, dass sich hieraus eine VeizbiSODg 
des Canales mit 3'/t Procint und ein« Capitalstilgimg mit '/lo Procent crg^nben würde. 

In dem jüngst von der Staatsregierung dem preußischen Landlage vorgcleglcn Dortaiund-Rhcin- 
Canalprojecte war sogar eine Abgabe von 1 Pfennig per Tonnenkilometer vorgesehen, die nach der 
Behauptung der Staatsregierung und einiger Intowssenten noch ertr&glich gewesen wAre und anderseits 
die Renlabilihlt des Canales gesichert hülle. 

Dio Ursachen dieser Krliöhungen liegen zumeist darin, dass ans rein poliliscben, jedenfalls vorüber- 
gehenden Verhältnissen sich eine gewisse Rivalität zwischen dem deutschen Osten und Westen aus- 
gebildet bat, welche in erster Linie durch die Aufhebung gewisser, den Agrariern des Ostens gflnstign* 
Eisenbahn-StalTeltarifc and anderer reiti politischer Verhällni.-<se liervorgenifen wurde. 

?<i krim d;iF? vor knr/iT Zf^it die Regierungsvorlage öbf-r il>'n Ran r'\n("< Catuilrs vnn Onrlniuü«! 
zum Rheine, also einer Theilstrecke des 18Sü schon beschlossenen Rheiu-Weser-Kibe- 
Canales vom preußischen Landtage abgelehnt wurde, eine Ablehnung, die nidit als endgillig betrachtet 
vrird und jedenfalls nur eine vorObergphcnde Episode darstellt. 



*) Nachweimnien, vorgelegt um dcrkitiiigi. prrafibtfhon Regierung der Bn«lgct-43nmmimion Att pmBbclini Abg««!«}' 
uetenbnuM». 
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Auch ia FnuikiL'icli ätlu iiil nach den Kigebnisricn dos l'aristr Cutigrfsisc:> zu schliußrti, eiiu- j^ewisiie 
ßscalUclie Strömui^ vorhanden 211 sein, und scheint man sich der Abschalllin^ der jetzt bestehenden 
AbgalH-iirrcilieil imd der Eitirülirung mäftigLr Abgaben üiiziincigon. 

Trolzdem scheint e^• nirhf lülii: zu ^ in. vom Canalo di»; vulb- llonlubintül 7.11 verlangen, da ja die 
iudtrcctcn großen Vurllicilf. die der äUul aus dem Caiialu ^iehl, ilun den größlca Tüeil dieser Veivüu^iung 
ohnohia schon einmal gewähren. 

Dass ein bedeatsamer Canal aber dem Staate selbst xiigute kommt, ergibt die Erwfigung, dass mit 
der VerkchrsßtcigcninK durch den Catud die .Steucrkrafl der Ifderessi-nten sli-igl, dass ferner neue Uiilcr- 
rM'hniim'_'Rn entstehen, die dem Staat»- stcnorpflifliti;.' wi idcn, dass somit dio Striifreinnahinen des Staates 
voraussichllidi steigen. Duss ihm indirect in der t ürdenmg der Interessen weiter Bevölkerungsschichten 
ein Vortheil erwächst, geht daraus hervor, dass die Canftle auch eine groBe Bedeutung tSur die Land- 
wirtschaft haben, dass sie durch Ermöglichung von Meliorationen den Gfrundwert weiter Strecken oft um 
viele Milliorii n In ben, dass endlich durcii die V'crbillijr'mg der hanplsäehlich von den Cauälen beförderten 
Massenartiki l ; K.jble. Getreide, Ki?en, niclit etwa lihiß den Produccnten und Händlern mit diesen 
Arlikehi, s«»nd<'rn der breiten Schichte der Consumeutcn bedeutende Vurtheiic erwachsen. 

Hiezu treten Vorlheile soeialpolitischer Natur je nach der Sachlage: die Deeentraltsation einer in 
einer (legend stark eoncentrierlen Industrie, die gleicliMiäßige V rllirihnig der Prodiiclion, besonders bei 
Kolderilür il< riiriL:, da der billi^'c. nber weniger rasche Schifl-lii ti ii b /.n }.'leirhmüßigeren Besteihmgen 
Atdass gitit. Krwä^l man endlich noch, dass jeder Canal auch im Kriegslalle als Wasserweg eine Bolle 
zu sj<iekn berufen ist, sei es lu Transportzwecken, sei es zur Errichtung sanß. zu bewegender Lazurelhc, 
so wird man doch zugeben mOssen, dass es wahrhaftig zahlreidie und schwerwiegende Vortheiie sind, 
die jeder bedeutsame Canal dem Staate direct oder indircct verschafft. 

Dass :iin h dir Kisrnbahnen. wo solche sirli im Staatsbetriebe befinden, durch din Wasserstraßen 
keinen Nachllieil und nur Vuitlieile zieheu, ist nach den iiundcrtfacheu Erfahrungen, die bereits voiliegen, 
wohl zweifellos erwjes«i. Eüimal erlangen die Bahnen« in ihrer Rollo als Zubringer des Verkehres 
zum Canale eme neue Menge von Frachten; dann werden ihnen oft Lasten abgenommen, wdche sie 
kaum, zum mindesten nicht ohne Vermehrung des Fahrparkes, der Geleise u. a. w. bewältigen können; 
endlich ^rhaftl der Canal neue Unternehmungen, neuen Verkehr, bei dessen Bewältigung auch die 
Cisenbaiinen ihren reichlichen Theil eihullen. 

Wie hodi nun die Belastung der Schiffahrt durch die Canalabgabe sein darf, wenn noch erfolgreich 
mit der Bahn coneorriert werden soll, das ist eine FVage, die von Fall zu Fall, je nach den vorliegenden 
Concurrenzvcrhällnlssen, beurtbeilt werden mnss. 

hl der V'^nrlage für den Bhein-ÜurfiHtind-Can;d war vun der Slaalsregierung fine Abgabe von 
1 i'fennig per 'i'onneukilomeler in Aussicht geiiüHuncn und wurde hiebei gegenüber der EisenbalinCracht 
folgender Vergleich aufgestellt. 

Es soll für Steinkolile und Cuakes eine Caualfiracht von 1 Pfennig Und eine Abgabe in gleicher Höhe 
angenommen, die Fracht per Tonne sich stellen: 
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Es wurde sich also selbst bei einer GaniilabgBbo von 1 Preiinig ikt Tonnenkilomelcr iiocli eilte 
erfolgreiche Goncurrens des Catukles ergeben. 

Von bcsondpnm Verhältnissen abgesehfn kann man jriloch einen Einheitssatz von 0»2 bis 0'5 
Ffeiuiig per Tonnenkilometer für die Abgalten auf Wasst rstraßcii »h ausreiehend erachten. 

Aniicrä stellen sicli die VcrUällJÜsse auf den privatt-n Wasser-straßoii. liier kami und muss »Ue 
volle Veransiuig seitens der privaten Erbauer verlangt werden, da sie den Canal nur als Gapitalsanlag;e 
herstellen. 

8. Bie Art der Benieiing imr AltgAm. 

Die Abgiibenbemcssunjj auf den derzeit nxil Abgaben belasteten Wasserstraßen ist eine üußei-sl 
vcKC'lUedene, je nach der Auffusung der Abgaben als eine Steuer auf den Verkehr oder als eine Gebär 
fflr die BenQlznng einer vom Staate zum Gdttrauche ges«-hnfrenen Einridttung, wozu noch praktische 
Erwfignngcn ölier ilie Leididjiki it i\rr Einhebung u. s. w. hinzutreten. 

Für Abgaben als Steuern auf den Wasserverkehr als Beispiel Russlund, welches, wenigstens 
bis in die jüngäte Zeit Abgaben (Zölle) nach denk Werte der beförderten Waren, und twvr je 
nach den Verhftltnissen m der Tersehiedoisten Höhe (V« Proeent auf der WasserstraBe von Sd>esch zur 
Dwiniv 1 Prooent auf dem Dniester u. s. w.) erhob. Daneben bestehen in Russland auch Abgaben mit 
einem fesfon Salze per Tonne, wn^jpgen auf die durchfahrene Strerke keine Rücksicht genoninipn wird. 
Diiss dieses System unrichtig ist, liegt auf der Hand und wird auch seit 1892 eine Reform dieses Abgabe- 
systemes geplant 

Anders sind die Veihftlfnisse hi Holland, wo die Abgalten den Charakter eines Entgeltes (GeblU) 

für der Schiffahrt geleistete Dienste besitzen. 

Sie wordpn per Cubikmeter d«»s Raiiminhaltf des SchifTf«! erhoben, ohne Abstufung nach dor Ar! 
der Ware, iiftchstens unter Befreiung von dem Zolle oder der Hälfte desselben bei leeren oder mit 
gewissen Waren (Fottemittelf DQnger) beladenm Fahneugen. Cbrigens ist in Holland die voUstflndige 
Aufhebong der Staatszölle auf den CanlUen, wo noch soldi« erhoben werden (manche Ganaie sind schon 
jetst abgabenfrei! ge plant. 

Die durt lifaliri iit' Entfernung wird auch hier nicht berücksichtigt, sondern einfach bei den Schleusen- 
und Brückeudurdifahi Len eine bestimmte Gebür per Cubikmeter des SchiiTes eingehoben. 

In Frankreich sind durch das Gesets vom Jahre 1880 die Al>gaben auf allen StaatseanSlen auf- 
gehoben. Auf 804 km Canülen oder canalisierter Flösse, welche sich nicht im Staatseigenthumc beßnden, 
wird die Gebär nach Tonncnkilnmeltrn und zwarnach der wirklichen Lndunfr oingehobon. .\usn.ihm>- 
weise sind Schleusengebüen eingeführt Bei einzelnen sind die Güter in zwei oder mehrere Tarif- 
dassen eii^etheilt 

In Deutschland, woselbst seit 1870 die frOher l>estandenen Elbzölle, als letzter Rest einer 

Bcstcuemng des Wasserverkehres, aufgehoben worden ^d, bestehen glddiwobl vid&di Gebflren filr 
die Benützung drr Canillf'. zumeifit als Schleusengeburen. 

Im Ralunen der Deutschen Reichsverfassung sind zahlreiche Normen für die Abgaben auf künst- 
lichen WasserstraAen erlassen worden, nur in Hessen, WMtemberg, Hamburg und Elsass^Lotlurbigen 
bestehen keine Abgaben auf Wasserstraßen. Die in PreuBen, Bayern u. s. w. erlassenen Tarife sind sehr 
verschieden. 

Die Grundlage der Bemessung ist bei den mpif^fen die Tragfilhigkeit des Schiffes. Eine Berürk- 
sichtigung der fcintfemung findet mit Ausnahme des Donau-Main-Caoales nicht statt, es wird einfach an 
liestinunten Schleusen die Abgabe nach den Tarifen erhoben. Die Art der Ladung wird nur nach wenigen 
GlaSBcn unterschieden. Rohmaterialien (Steine, Kohle, Erz u. s. \v.) zahlen die Hälfte oder noch weniger. 
Lccro Falirz* u;;r> /aliloti ein S( r li>tel oder noch weniger. Über das ganze Abgaboisystem wird in 
Dcutsclilarid vielfach Klage gefüiut. 

la England, wo es keine Staatscanfde gibt, bestehen keine festen Nonnen für die Al>gtti>en- 
bereehnung, da Ahr jede Privatgesellsehall hiezu die Bestimmungen ihrer spedellen Goncession maBgebend 
sind. Im allgemeinen gibt es hier Sddeusenzölle oder Canalabgaben per Tonne und Meüe. 

Es gibt also liislior dt. i vor=ehi<:'dene Sy.sterno der Canalgebürenhemcssung und zwar 1. nach 
dem Werte der Ladung, nacii lier Tragfähigkeil, beziehungsweise dem Rauuiinhalte des SchifTcs und 
3. nach der wirklichen Ladung meist unter gleichzeitiger Berücksichtigung der zurückgelegten Entfernung. 

Die Art der Gfiter findet vollstflndige Berflebnehtigung im erstgenannten Systeme, eine gewisse 
nach wonigen tariflaten Classen im zweiten und dritten Sy>;teme. 

Die Entfernung kann bei nllen don genannten Systemen ber&citsichtigt werden, was jedoch bisher 
meist nur beim ersten und zweiten Systeme geschieht. 

Von diesen bestehenden Systemen erscheint ^ Bemessung nach dem Werte der Ladungsgütcr 
durchaus unhaltbar, weil eine solche eine Steuer kennzeichnet und nicht eine Gebdr f&r die Benützung 
der WasscrstraBe, welch leletere vom Wert der Ladung unablidn^ ist, weil weiters die fVachtkostcn 
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dem Werte der Fracht iit tcclmiächer Hinsicht nicht proportional sind, und weil schließlich die Wcrt- 
bestiinmimg, sei «s durch eigen« Angabe des VerfrftditNs, sd es durch arotlicbe Sdifttzungt unrerlflsslich 
und praktisch undurchführbar iat, vrts sich in Russland klar gezeigt hat. 

Das System der Bemessung nach dor Trafrfilhigkeit, beziehungsweise dr-ni Ranrninh;iUe d<:-^ Schiffes 
führt zu großen Ungeroditigkeitt ii und Hfu tcn, wtil durch ein Schiff bestimmter Gtüßu die WassorsfraRe 
in einem bestinunten MuBe l)t iiülzl und abgenützt wird, gleichviel ob das Schilf voUgeluden oder iiiir 
zum Theile beladen ist, wfthrend es in der Praxis nicht mSgtich ist, das Sdiiff immer voll atmunfitzen 
und weil Ini « iiier nur theilweisen Ladung der wirtschaftliche Vortliril, der dem Schiffer aus der Waäsi r- 
straße erwuchst, bedeutend kleiner und es daher ungerecht ist, ihn häher als nach Mafigabe dieses Vor« 
Uteiles zu besteuern. 

In der That macht sich auch gegen dieses System in Sclüffalirtskreisen neuerdings eine sein- lebhafte 
Strömung geltend. 

Das System der Bemessung nach der wirklichen Ladung empfiehlt sieh am besien. Die 
allerding^s nicht geringen praktischen SrhwicripkHten können durch geeignete Maßi f<;fln für Fcslstellnn^ 
der Beladung übemunden werden, wie dies in einer Reihe von Staaten, wo dieses System besieht, 
eririesen wurde. 

IMe Hauptunznkömmlicbkeit besteht hier darin, dass die Controlorgane gezwungen raid, in die 

Frachtpapiere der Srhiffer Einsieht zu in limt ii; aüi in dies geschieht schon oder wird bald überall der 
Fall ?ein r.n Zwec ken der ffinnaischiflklirts-StaUslik, 80 dass diese Unzukanunlichkeit ohnehin bereits 
iiiivermeidüch wird, 

AuBoidera kann den Sddffem «fie Vetpffidittuig auferlegt werden, an dem Fahrzeuge Ladungspegel 
in bestimmter Zahl und Art anzubringen, von welehm die wnkliehe Betadang unmittelbar abgelesen 

werden könnte, was bis auf wenige Toimcn genau geschehen kann. Eine einfachere Controle dar abzu- 
fordernden Selhstanpalit n de«! Scliiffers Aber seine Fra<"lit lässt sich kaum denken. 

Auf bestehenden Wasserstraßen, wo sich bereits »bis System der Abgaben nach der TraglVdiigkcit 
eiiUSelebt bat, sollte jedoch eine Änderung nur dann erfolgen, wenn sich Hisstflnde zeigen und iae SehifT- 
Ibhrt es verlangt. 

Bei einem vollkommenen System der Abfralienliomcssung muss auch der zurückgelegte Wo^' 1h mck- 
sichtigt werden und empfiefdf «ich daher die Einfühniii^r von Abgaben nach Tonnenkiiomeleni, wobei 
auch, wie bei den Kinenbahnen, StatTeituiife vortheiiliaft sind. 

Bei der Clasiäficierung der Güter nach der Art rouss ftnflerst -roraicfatig Yorgegangen werden. Diesetl)e 
ist nur dann zu empfehlen, wenn sie sidi auf die Classißeation der ganzen Ladimg nach gewissen Haupt- 
jjmppen (Stftck*n1fpr, hAher bowcHote M:i««enartikel, Rohmaterialien u. s. w.) erstreckt, da eine Classi- 
ficienrng von LadungsUieilen oder gar der i^ei^ammfen Güter die Schiffahrt wesentlich Ijchindern würde. 

Die Abgaben bei Holzflößen sind nach dum wirklichen Rauminhalte in Cubüonetem zu bemessen, 
ohne auf die Art oder das Gewicht des Holzes Rflcksicht zu nehmen. 

Befrdungen oder Ermäßigungen von Abgaben sollten nur faisoweit zogdassen werden, als die 
Unterlassung zu HArt«i führen würde. 

ß) BerioM Herrn DeMn|-Dyrts Uber die AbgibM aiif den SchHIibilsstraBen. 

Herr Deking-Dura halt die nachstehende Tabelle über die Gebüren auf den Wasserstraßen Frank- 
reichs, Bdgiens, Englands, dw Niederiande und Dwitachlands zusammengestellt, aus welch«' die auf 
Tomienkilometer reduclerten Werte sehr leicht zu entnehmen raid. 
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Ulme des C»niiles 



Caiial du Cerilre 

, von Motis nach Con<lc .... 
, , Pommmel nach Aiiloing 
, , Clinrl'Tfi! nach BrOriSHl (mit 

St;lli'lJranäl»"Il) .... 

, V. (Ji'til über Brflggo iiucli Ost»iulf 
v«>n Plassonclaole nai-h Nit'ujiorl 
, , Gt^iit nach Tenipu/< it . . 
, , LüllichnarliAiilwoippiiliuil 
SeHencanäleu) .... 

Roulcra nir hya 

Caiiül«- Yscr-BlMim .... ■ 

UanaKaierts L;s 

, Mm 

, Sambrc ....... 

, Oortb« 

Ganal v«n BUton nach Ath .... 

, Bos!<u.vt iiaefa Gonrtrai . 
Canaliaitirte Dendre 



Caiinl V. Liv<>ivnol nacb BtrminBbani 

Trenl-Meney-Canal 

KcnneUATOiH 

Ganal von Kolton nach itiiry . 
. , Uirmingham zau Severii 
» , BirminglianiiHicbWarwkik 



Cmml von Over-Tssel 
i)«ileia8vaart .... 
Zuid-WlSemsv«Btt . 

Dn-ntsrlic HnoMvnnrl 
ApulJoonier (ianal . 

Fit"")"' (;:t!l:<! 

Luilwii^s-C^knuJ 

CiutiUe wesUich dci Ern.s 

|)urc lisilniitt^l:>rif auf den deuUcIivii 

Was^ersliaüeii . 

Dortinutid'Eins und MillellaiHl'fliana)« 

Donan-Oder-Ganal 



Au«: lim- Br'fr.K litung dieser Tabelle orgibl sich, dass: 1. die Abgaben auf den Cauälcn Kiit'iaiids 
bOlier sind, als irgend anderswo; S, dass die Abgaben auf von Gcsellsdianen aiis«ebeuteton Canäleii 
hAhcr sind, nl« auf solelien, welche EigcnUium des Staates oilor anderer «".iTeiiili« lien Gemcinw. ?. n sind: 
besondere isl dies bei Eisenl)alin}-'e<ellsrbaneii gcliöriyen (.'.aiüleii «Irr r.ill , da-^ in vi. 1, n Fällm die 
Abgaben auf Cätnden von trei inKer Länge liölier siml, als auf .«tiieben von gniBerer Ausdeiiniuig; das.« aiil 
den nicbt Gesellst liaflen geluiiigon \Vasscr.slndJen die Tarife in folgender Art seiiwaukeu: 
In Bctgl«!! zwischen O'IO und 0'4 Pfennig auf Can&len, 

0*13 . O i . , canalisierten Flüssen, wobei o i Pfennig der Durch* 
achnillsiMiti! mit Canülcu und 0-13 ITenniK dorjenigo auf canalisierten Fhlsscn 1^1. 
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Iii Holland zwiüclH'n 0 2<1 und Ü ö3 auf Ciinälon. 

In Deutschland f?nit Ausschluss dos Ludwigs-Caiialt's) zwi.s<:iic'ii UM 2 und 100 PfenniK- 

Herr Deking-D ura isl cnbdiicden der Meinung, dass eine Taxe vun 1 Pfennig per Tonnenkilu« 
meter viel zu hoch ist, um den Wassertransport geg<enQber den Eisenbahnen noch Tortheilhsfl erscheinen 
zu 1.1--. II iiinl -luiilit. di»s5 über O o Pfennig niclil [;e^'un'/en werden kann. Er bcnift sich auf die kürzlich 
ei-schienene Br. i-clnirt' vnn Fritz Geck idier <V\c Can i"i zwischen Rliein, Weser und Elbe, in wi Ii Iut 
ausgefnlirt u ii il, dass eine Durchsflini(lsab;:al)e von O ht Pfeniüg zwai' für weitere Entfernuiigeu annehm- 
bar sei, den Localvericehr aber viel zu stark l)«laslen wQrde. 

Herr Deking-Dura empfiehlt außerdem, die Abgaben fai zwei Eleracnto zu zerlegen, nfimlieh in 
eine niäßi^re, dem Tra<;fähigkelt»-Tonnri:-i hutlL j.ni]i(ii Ilnnale und von der Fahrtlän^re unabhänKi^^o 
Taxe, welche von jedem Fahr/eu^'o, gleichviel i b Ii i i oder l)eladen, erhoben wird und in eine der Meni/e 
der belürderlen Güter proportionale, bei Zunuinui- der Fulirllänge jedoch absteigende kilometerabyabe, 
welche auf Grand einor Gfassificiening der Güter erhoben würde. 

Bei der Glaasifiderung der Güler enipflelilt Herr Decking^Dura nicht mehr als zwei Arten Güter 
zu unter.seheiden, nämli< h: «> Ituhsldfle, h) alle anderen Güter. 

Die Erhebung von Gel)üren für Schleusen-, Wehr- und Ür'i' kenmafiöver, sowie Züsch lagsgobüren 
für die bchiffsdirt bei Nacht, erachtet der Bericlilerstatler im Principe nicht für empfehleiisWerl, weil 
die Schleniüen und Wehre ohnehin von besoldeten Organen bedien! werden, weiche einer besonderen 
Enlireltung nicht bedürfen, weil bei vielen Schleusen derai-tige Abgaben die Schiffahrt bedrücki-n und 
weil schließlich bei grnP>*'m Vcrk'-lif d*'i Xaclitvi rkrlir wr'^'. n Kntlaslung der Wa~-i i -fial'.' inii befördert 
werden sulll«. im übrigen seien jedoch unter besonderen Umständen liier Ausnahmen zulässig. 



■,) üie Abgabeil auf den französischen Schiffahrtsstraßen.*) 

I'ini i iit ilrr ScIiitVaiirtsstraP.en Frankn'ichs sind Eigenlhum des Staales und werden von diesem 
verwallel. Durch die tieselze vom Jahre 1870 uud ISSO sind alle Schillahrtsabgabea auf diesen Wasser- 
xre^n abgeschafft worden. 

Abgaben bestehen daher nur noch auf den im Bosibce von eoncessionierten Gesellsdiaften beflnd- 
liehen f;;m:1lnn. 

Die allgfuii-im n T.uifi; haben auf fast allen Wasserslr.iRi-n die (lüler-TonnenaJizahl und die Fahrl- 
länge zur Grundlage. Al.s Einheit der Entfernung winl niei.sten.s der Kdonieler angenommen, auf einigen 
CantHon dagegen eine Strecke von fünf Kilometer. 

Auf «lern St. Denis« und dem Sl. Martin-Canale, welche niu' von geringer Länge sind und eine gro8e 
Anzahl Srhieusen I)esilz<-n. sind die Abgaben per Tonne und per .S hleuse f<'stg<'?elzt 

Die FrachlgOler sind meisleiis nach ihrem Werte in eine gewisse Anzahl Cla.-'Sen gelheilt, welche 
auf ilen verschiedenen Wasserstraßen Ü bis G beträgt. 

Die Hßhc der Abgaben ist sowohl atif den einzelnen Canflien an sich, wie auch hinsichtlich der 
Gnfi n l i-M ii V I schieden. Auf fleii Wasserwegen, ;inf welchen die Taxen per Tonne und jier Kilometer 
eili'ili' )! wi I i I n, schwankt der Abgabensatz zwischen 0'0-2 imd O-OO Francs, d i wo »>irtc .Strecke von 
füid' Kilometer als Enlfernungseinheil angenonunen wir«l, zwischen 0-02 bis ü"30 Fran< s, wo die Taxen 
per Tonne und Schleuse berechnet werden, zwischen (H)S und 0-20 FVancs. 

Außer den allgemeinen Tarifen bestehen auf den bedeutemMen Canfllcn noch Spocialtai'ife für 
f;ewisie Güter von gewisser Herkuidl oder Bestitiimmig. Diese Specialtarife kommen häufiger in Anwendung 
als die allgemeinen Tarife. .Sie gewähicn den letzteren gegenüber eine Ermäßiguieg von lö bis SO Procenl, 
indem sie enlweiler per Tonnenkilometer oder für Fahrten ilurch den ganzen Canal geringere Sätze auf- 
stellen, oder indem sie die Form von Zonentarifen annehmen. 

Unb< ladeiie SchiiTsgi laße sind im allgemeinen odcr unter besonderen Bedingimgen von Abgaben 
befrei! mf' i genießen bedenleude Ermäßigungen. 

Für .Schleuseji-, Wehr- und Biückeiiman«jver werden keine Gehören berechnet. Nur für die Durch- 
fahrt bei Nacht durch die Brücken und 8chleu!«>n wird auf dem Canal du Midi und auf den der SLidt 
P<iris gehörigen Cnnfdcn eine von der Ladung und dem Tonnengehalte der Schiffe unabhängige GebGr 
erhob* n. 

Dil V 'reinbanmg der Abgaben wird <l;ii!iTn h ei leichlerl. das- jt d« < itiif f'ranzösisclieii W;is5f t- 
slralk'U verkehrende Falnzeug geaidd sein, einen Mes.^brief nnl sich führen und mit dem Äichpegel ver- 
sehen sein muss. 

Die Bercchung und Einhebung der Abgaben erfolgt durch eine Anzahl von Ilcl)efifellen, welche uii 
den Ausgängen der Caiifile und an paf^senden Plfitzen tfings deiselheti nngele{.'t sind. 

*} Niirli dem Bciichlc diu Memi HBurire II eiiaud, R»gM'ru»e$-li>g«nieur in rmrif. 
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Joiluä Fuhmnitf, weichesauf einer Wasserstraße fJÜirf, wo Abgaben erhoben weiden, mass sich einen 
Puss'k rschi'iii ausstellen lassen, ohne welchen o;? koiiio Fahrt unlemelirnen «larf. 

Die Passierscheine enthalten alle zur Erhebung der Taxen nüthweiicligen Ajigaben, wie Herkutiii, 
Beslinunungsoirt and Tiefgang d«s Fahneoges, Art der Ladung u. s. w. Jede unterwegs eintretende Ver- 

flnderung in diesen Angaben wird durch den Streckenbeamten, auf dessen Strecke sie erfolgt, der 
nächsten Hebeeh llo unpozci^'f, welclii' auf dem Passierscheine eine enlsprrf iit int»^ Motlifl» ;ifio(i vnrninnnt. 

Verhlsst ein Fahrzeug das Conalgcbiel, so stelll es seinen Passierscluiu dem nAclisleii Sticcken- 
beamten zu. 

Die allgemeine Controle erfolgt dnreh die PcOftung der Papiere aller Hebestellen. 



Die Abgaben auf den belgischen SchHfabrtsstraBen. *) 

Nodi im Jahie lfö9 wurde es im belgischen Abgeordnetenbause allgemein als ganz undurchf&hrbar 

angesehen, einen einheitlichen Abgabenlarif auf allen Canälen und Flüssen Belgiens einzuführen. 

W;is damals unmö^rlich schien, ist jedoch seither in ErtQllung gegangen, wenn auch nicht plötzlich, 
so doch allmählich unter dem Drucke der Umstände. 

ESn Croniwfebl Tom 1. Juni 1886 bat auf allen staatlidien Wasserwegen Belgiens einen etiibeit'* 
liehen AbgabentarifeingeOynt Es besteht eine einzige Abgabe auf den Canftlen und eine einzige Abgaiie 
auf den canaii^iorfen Flüssen. Nur zwei oder drei besondere Fälle machen eine Ausnahme von der Repe!. 

Nach lallt:« !! Versuchen und Schwanken zwischen verschiedenen Sysleinen ist man zur Einsieht 
gekommen, diua der Äbgabensatz ein sehr niedriger und lUe Anwendung desselben .«o leicht, wie nur 
irgend möglkli, sein muse. 

Der Gnmdsalz der Taittterung besteht darin, dass man die Fahrzeug im VethSltnisse zu ihrer 
Ladung (nach Gütorfonnen) nnri zur Anzahl der FahrtkilonKtf i Im -ienert. 

Der Gütertonnenkilometer ist somit die Einheitsgnmdlage der Abgaben. 

Auf den staatlichen Canälen erhebt man von beladenen Fahi-zeugen 0-005 Fnmcü mid auf den 
canalisi«ira Flflssen 00016 Francs per Tonnenkilouieter. 

Im Jahre 1892 betrug der gesammte Verkehr auf den staatlichen Abgaben unterworfenen Wasser- 
straßen, mit Ausschluss selbstverständHch der Seewege, 100,n(18.ni1 Gülertonnenkilometer. was dem 
Staate eine E^inuahme von 1,200.000 Francs einbrachte. Auf jeden Gülertonneukilomeler kamen aUo 
(KN)3 Francs Abgabe. Diese SUffer ist vollkommen gerechtfertigt und sÜnnnt die eingehobenc Taxe mit 
den Kosten der der Schiffahrt dafür geldsteten Dienste nahezu flberein. 

I^eere SchifTsgefäße sind abgabenfrei. Sie zahlen für die Fahrterlaubnis alles in allem 20 Centimes. 

Auf den der Flulwirkung unterworrenen Stnimon, sowie auf den Seecan&len werden keine Abgaben 
eingehoben, insoweit die Seeschifliüul in iietracht kommL 

FUMe und HofaEzilge werden wie beladene Fiahrzeuge bebandelt, wobd ein Cubikmeter Holz einer 
Tonne gleichgesetzt wird. 

Außer den vom Staate verwalteten \V:i?s;erstraßen, welche zusammen eine Atisdehnnng von tSOOA-r« 
haben, bestehen iiorh einige c oncessionierle Wassenvege von insgesammt bloß 95 km Länge, außer- 
dem aber nocli Secundärcauäie von iocaler Bedeutung, welche von Provinzen, Gemeinden und Syudicalcn, 
besonders den .Waleringen* verwaltet werden. Dieses Canalnetz vertbeilt sieb wie folgt: Provinzial- 
dgenthum llOitm, Gemeindeeigenthum 92 km, Eigenthum der .Wateringen * 101 Im. 

Die den Provinzen gehörigen Canäle haben al-^o nur eine ganz v'^'nnge Ausdc Imunp-, sind zumeist 
längst amortisiert, daher auch im Jalu-e 18S7 die Absdiaflung aller Abgaben auf den i'rovinzialcinälen 
angeordnet wurde. 

Die Wasserwege der Gemeinden haben meistens dne sehr geringe Bedeutung. 

Auf vielen Gemeindecanälen wei-den kein Taxen erhoben, auf den meisten bestehen Abgaben (Ür 
die Fallit dnn ti Schleupen und Brücken; die angewendeten Tarife «ind ebenso verwickelt, wie umsli'ind- 
lich und haben meistens keine andere Daseinsberechtigung als ihr liohes Aller. 

Auf einer Reihe von Canftlen, die der Stedt Ecloo, beziefaungsweise Gent, gehören, zahlen Fahrzeuge 
von 36 bis 161 TragfiUdgkeitslonnen eine Abgabe von 0*10 bis 0*60 Francs bei jeder Bracke. Fklie 
oder Holzzüge OOö Francs per Cubikmeter hei jeder Brüeke. 

Am Canale von Willebroek, weleher von BnV-el ziuu Hii{ip< l führt, welcher, als im Jahre 14-77 
erbaut, einer der ältesten Canäie Europas ist, zaiiieu feinere Waren 0 06, Rohwaix-n 0-045 und k^»rc 
Schiffe 0*0S Francs per Gütertonne und fiddensenabschnltt. 

Am Canale von Löwen zur Dyle zahlen beladen kommende und beladen gehende Schiffe 0*08 Franc;» 
]ier Tunnv und SchleuMsnahschnitt 



*J Nai Ii (J.'Iii Herichle dos Hemi iniJ nurny, (»l>*ringpiiieiir der kCniglkh belKliu ben Hi-flcken- und Slia£«Overv»ltuiif. 
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Auf vielen Getneindecauälcit i-t die Ht'freiuii^' von Äb^tibcn vullkommuli. aui' aiidurun lH!:>cliräiikt 
sie sich auf gewisäo SclüSe und Ladungen, besonders Düngstoffc. 

Das Taiifwesen ist hier so verworren, das« ein« Änderung sehr erwOnseht wäre. 

Anf den staatlichen Wa»serstniBen werden die Sehiffalirbabgiiben durch Angestellte erhoben, 
welche zii gleicher Zeit Sclileu?cnwfichter sind. 

Die Ladungsmenge wird nach den Angaben das, Mcssbricfus bestimmt und durch diu obligalorischen 
Aichuugspcgcl controliert. 

Die Controle Unsiehtlieh der Einhebung der Abgaben erfolgt von Sddense zu Schleuse durch 
Prüfung des Messbriefes und der Aichungspegel. 

Durchfahrtsgeböron für Schlenson miA Brücken wcnlen nur ganz ausnahmsweise gezahlL 

Die nächtliche SchitTubrt ündet noch nicht auf allen ütaatUchen WasserstiaMen regelaiüfiig statt; sie' 
ist einfach auf mehreren GanAlen zugelassen und unteriiegt besonderen Gd>flreQ, welche jedoch nicht in 
die Staatscaase flieSen^ sondern den Personal fibr sdne Hebrkästnng von Arb^t fibellassen werden. Diese 
bei Durchfahrt durch die Kunstbauten bei Nacht zahlbaren Zuschlaggebfiren betragoi 0'75 Flrancs fllr 
jeden Schleusenwärter uüd O-.'O Francs für jeden Brückenwärter. 

Die belgischen Binnenscbit iahrts-Häfen zerfallen in drei Arten, iiiunlich in solche, die vom 
Staate, von Gemeinden, oder mä Staatssubvention erbaut wurden. 

Der Staat erhebt in seinen Binnenhafen keinerlei Geboren, obwohl er die Untobaltungskosimi 
allein triigt. 

Die Gemeinilen erheben meist kleine Gehören, um die Eriialtungskosten zu decken; es ist jedoch 
Hegel, dass sie aus dem Betriebe der Quaiaiilagen keinen Gewinn ziehen dürfen. Die Regiermig cuu- 
troKert zu diesem Zwecke die genau geführten Einnahme* und Ausgabebücher der Gemeinde. 

Beim Beginne eines Hafenbetriebes bleibt der Tarif in den ersten (hui Jahren nur provisorisch und 
wird nOthigenfalls dann revidiert, um die Einnahmen mit den Ausgaben in Einklang zu bringen. 



e) Die Ciifi0raMlieratliiiii«en Uber die Berlebte betreffend die ZMIe eiif Wassertlralen, 

Die Beralhungen begaiuien in den Sitzungen der III. Section. 

HenT Deking-Dura, Präsident dieser Section, erttflbete die Debatte mit d«n ISnweise darauf, dass 
fttier die l>Bge, ob ZftUe anf WasserstraBen eingeführt werden sollen oder nicht, bereits der Pariser Con- 

gress nach eingehendsten Berathungen, wenn auch nur selir allgemein, abgesprochen habe, dass es sich 
demnach nur darum handeln könne, festzustellen, in welcher Weise die Tarife für Abgaben, wo solche 
überhaupt fallweise als nothwendig erkannt werden sollten, einzuricliten wären. 

Die einzelnen Berichterstatter gaben hierauf kurxe Darstellungen ihrer bermls erwähnten in Druck 
gelegten Berichte. 

Herr Renaux stellt ilii' Zollverhältni5=r in Fraiikn idi ini Sinne seiiius Rrridiles d.ir, welcher nwv 
TliaL-acln ii anführt und bemerkt, dass die Fra^'i- .irr Zölle in Frankreich fast nur ein historisches Inter- 
esse habe, nachdem die Zölle daselbst auf dein slaalliclien Wasserstraßeanelze, welches 93 Proceul des 
ganzen Netzes betrage, ohnedies aufgehoben seien. 

Herr Dufourny gibt einen Au>zug seines Berichtes üIm t d- n Stand der Frage in Belgien und 
bemerkt, dass Belgien als freihamlli iisr lK r Staat li^strebt i-t, sich für die der Schiffahrt auf den von ihm 
verwalteten WasserstraSen geleisteten Dienste entgelten zu lassen, wobei er nicht zu weit geht, da er 
keinen Nutzen zieh^ und die Schiffahrt nicht schädigen will, anderseits aber auch die Abgaben nicht 
ganz aufhebt, um der Schiffahrt nicht Voitbcile auf Kosten anderer Verlcehrsarten in prolectionistischer 
Weise zuzumitlehi. Diese zulässige Taxe ist beiläufig 0-3 Centime» (O'OO'.i Francs) per Tormcnkilomcter, 
wobei die Irreren Si hitt« von allen Abgaben befreit w&reu; ebenso auch Düngemittel und alle für die Boden- 
cultur erlbrderlichcn Geräthe. 

Herr Dr. Hatsehek ist der Ansieht, dass es unmöglich sein werde, nne internationale Uniflderuog 
der Abgaben auf Wasserstraßen zu erzielen. Er ist im Sinne seines Berichtes fOr mftBige allgemeine 
Atigaben, die nur als ein Beitrag der SchifTahrlsinteressenten zu den KoFlnn der Wasserstraße aus dem 
Titel des ihnen hieraus erwarh'-f ndnn wirtschaftlichen VorHieiles, keineswegs als eine .Stenor anFjrefaF«! 
werden dürfen. Alle Abgaben für die Manöver der Schleusen, Brücken u. s. w. bilden nui' eine über- 
flOssige Gomplication, da die allgemdnen Abgaben der Schiffahrtsinteressenten i&e ganze WoMierstraBe 
urul nicht einzelne Kunstbauten derselben betreffen. 

Herr T)ck)ii^'-r>iirn r<>;i<:simni'r[ ili<- Eiirijlmi^x? ilaliin, <la-- man im allgemeinen darühi-r .-inij: zu 
sein scheine, dass der ÖuU von 0-5 Centimes per Toimenkilorneter als Maximum betrachtet werden 
mfisse, ^s esnotiiwendig sei, die Anzahl der Wareuclassen auf ein Minimum zu beselmuüieu und sclUie^ 
tidi, dass die Abgaben an den Kunstbauten der Schiffalirt beschwerlich fallen. 
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Ik'iT llr. Kuäs s|iricli( sk'h t^ffgi^n die FvA^'ituntg uiucs Al»Kiüieuinaximums von 0*5 Pfennig aii«, 

weil (Ii< ~ mit llüi k-i» Iii (In.iul. "I i>> sii ji ii< i <-iii( iii >ii liulit ii T.ii ilV.tl/.f ilii' iiin iiz t\i-r Kisciil »aliii'U 
l)cii il> <'tii|>liiiill)( Ii Mii'ikhur iii.irln ii iiiü--k'. .m iiml l'ür .-irli ;.'< Ifilii si i. E< st i ;i(n Ii iiirjit iiothwi.'ii'li;.'. 
.l)!Uülli«Tlc'i o ü«-^M rui<iiuii;c-a ciucT Ab.'^liuiiuunj,' zu uut<:rwi,'rf«!ii, ilii c» pali Licr uui" um tlie allyeiuciiiu 
Ansirlit der Vcrsuinnihmg luindle. 

Herr Dr. Russ beloat, <Ia.sH diu VcnsiiiuinluDK in zwt-i Lugur ^'i-lheiil soi, von dvnvn die einen <U*n 
15. III der Wa--( istr;iR<>ii >t ll»sl ilaim lH f»r\vot l< n. wenn vnn t iin r V< iziii-iiiiv' Aiilajit-t apll ilc- ki-im- 
lUtlu iivm kann, uäliri iiil die audeicn die gesieiit.Tle Verzinsung uls Gnmtlijedinguug iür die ^Viihige 
neuer Canäle iui-clitti. 

Herr Üufourny formulierte (miav Rv!»)]uUi»n in dem Sinne, wie i«ie auch von der III. SecUoii und 
'Vinn l'i» iiiim des C«>ii^'n -•-<-- mit j:( i itij,'en Ändri iiiiK' " ainfelionimcn wiiiili-. 

k;Hifi iiirlil liiiljciiicrkl ^'rlasscii urnl< n, «1 i-s von llciiri Wim ihm kiiiK iiiul (ii iir»>sfii t-iiic 
l»),v-fj|iiti<ui iii ilein Siiuie i»i.'a«ilragl winde, <i iss mit rificksiriil auf «Ii«- groUci« VorUwile, weldiu o'uiv 
Wiiiiserstnißo dum wirtM-tuiniichen Aufsrliwunge <l«-< Liuulot: iirintje, bei niuien WiiüserstraBcn, wo die 
tJnistUind« eine Abgubcnfrdlieil nicbt ermütriichen, AbgalM^n abvcrlangl weisen dürfen, welche diu V«r- 
XilisMii;.' i)!i(l Til;:im;.' i|e> Aitlav'<-' a|»ilales he.lerki'd. 

I)<-r Cr>ii;z(ers koiiiili- jeilorli <üe-eii Aiilni'^' Ilii Iii atirieliiiieii. Weil FiMtr» . n!i AI.- il.. ;i \Va--i r- 
!»UaiJ*;Ji zulü.s.<iig f*».-ifii oiler iiii lit, scliuii vom raii.-M i Cuiigri's.-«c tji'iifiyi iul In.liaiulL'lt wiiiile und weil »icli 
»V» dem SltKÜum der in verscluedencn Ländern biusichllioh der Al^^bcn berrütcbcuden VeriiäUni&Bo, 
Sr.hlü<;so tfiua allgemeiner Nahir nicht aehon lassen. Es ist vielmehr nolhwondig, derarliipi Fragen ftill- 

WciSe ZU IMÜrcil IIImI zu enl-f lieii|e||. 

In (lie-eiii SiliiH- Winde aiK Ii ilie ilesoliilioii l)uf)iurnys. wi li-lie au audorer Slcllu dem gunzen 
iiiliuUc uacli witMkTyrj^i'bi'u <ji.-i htiul, vom Cuni5rc.>>c- zum Ücst iiluä^c Liliubcu. 



J). JV. Sectioj i. 

Sechste Frage. Beziebungen zwisch^ der Gnindfoim der Flüsse tmd der Tiefe der 

Fahrrinne. 

In ilie<ei Kia^'e wiinleii Heiuhli' viiii den Ilerieii Ja>iuuiid. Menf,'in-Loi!re»lx, liuiaid, 
Ciistendijk, Hoycr, Lrmctiuä, Noltbeiiius, .':>tliuut-man, äloiju-l^irvc und Maksimovitchc 
vorpolei^t. 

«) Die Beziehungen zwischen der Grundform des Flusses und der Tiefe der Fahrrinne an der 

Elbe.*) 

1. BettbaelituiseB. 

An der Elbe ist das Studium der Be2,ielmngon zwi:$clicn der Gnmdform des F]us<!09 nnd der 'nefe 
■Oer Fahrrinne nicht !to leicht m tN^fvn, wie dies seittms des Herrn Genorallti?|MH?lor>i Far^Mic an der 

(I iiunn«' mit so vurzü-pdirliem Rtfi»lj:c' ^'i srlielien ist. wi'il die Elbe, iiielit wie die Gaiomn- mit Uterd« ck- 
weiki ti, <iindeiii mit 13uliiien re;:ulier t ist. «lalu r da< Ufer nidil Iim I lauleinl, <i)mluni nur iu einzelnen 
i'uukli n re.-lj^clf;;! i.<t. Noch si liwieri^jur isl diu Lage dt-.-. .Slromslri« hu-; zu cnuiUeln. 

Die Buhnen n-idien auch mit ihix-n Kronen an der Elbe nur wenig öbor JBtlehvasaerhöhe hinauf, 
ihre Kiipfe liildeti die wirklielie (Ireiize der St röiiimi^' nur vum Nieilri'^'wassi'r Iiis etwa + ±0 w am I'i u'cl. 
d.i- lii il'.l 1)1- iinid III i'ihi r die liöi h-ileii l'iinkti' der Solile. Die HiiIiin'M liildeii also aix li der llohi' 
nach keine vollst äiidi ^re ITerlieL'ren/.iujg, .letiu von der lloin- von + 2i) «« angefangen reicht die 
Slrönmng bis an die altuu natürlichen Ufer ia-ran, die Avh ganz anders^ krOmmen, als die CofTi!ctjon:i- 
linien d<>s ivgulierten FInss«'!«. 

Nim Ii nielii' Velde, kl iiiid < omplii ii'ri winl der Einlluss der ( lorrection^limen des Flus^chl.iurhes aul' 
die l-'.ilirlii IV; dun h die l']iiiwiikun;reii des Moehw t- < i |la> llocliwas-^er ii'iiht nämlich bis an ilie lloch- 
uussi-i dcivlie, demi zu.siunmenliiUigonde Tr.ice mit den CUutccliun^^linii^n di;s Fluasthluuclu's fa>l niemals 
fdietdnslimmL Gerade bei Hoehwin^r isl aber die Kraft dis Stromes am stärliBten, die Bewei-'uu^' de? 
Geaichiebes am größten, daher auch die Grundform des Flusses für die Ausbildung der FKissoble am 
mei^liMi wirksam. 

iliczu kominl noch die Srhwieri'^'keit, das? bei Hodiwasäcr die Vcrtheilung des Stromgefällcä sowohl 
• ler Länge, als. der <Jucre narli eine vi nuiderti- ist. 

*) Nnch Ucm Ueridile des Herrn R. Jasiiiund, k«iiiifUcl>«u \Vtt4««n'b«u-InspBcloi» tu Haiftlehurg. 
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8. Die AiBwabI der Yeraiehsstreeke. 

Diu ^ikua: Xm» Uuv^v SUuckc der Elbe im Beii-iriie der preußij^< hfM tlliislrnni-lkmverwaltuii},' 
komiic voriAufi^ noch nicht nntersneht werden. Nachdem sich die sehr bewegliche, i7b km lange Elbe- 

Sln?ekt' vtiii der Havol-Mündiui^!: Iii.-; zur Grenze <le? Flutgebiete^ für dies«' Unter.-:iuhmi|.'en nichl fijrnot und 
nm h 'Vi' ' F.lbeslieiki' von l >i —au bi- zur Ilavel-Müiiduii;.', Lrolzdem ihr Bell fe^lliejrt, nicht gew ähll wurden 
konnte, wi-il sie zu weiiiK Krüntninngcn, die ja dorh untei-siicht werden sollen, aufweist, so wurde als 
Versuehsstietke die 145 hn lange obere Elbe von der sächsisch-preußischen Grenze bis oberhalb Dessau 
gewfihlt. 

In dieser Strecke ist die Elbe im allLTiru inen mit Buhnen, nur an vereinzelten Steilen mit Dedt- 
wt-rken rf^iilif rt und beträ^d lUc gleichmäßig ausgebaute Slrombreite von 100 m angefangen, flussabwSrts 
stetig zuiieiancnd bis läü m. 

In don Ktflnnnungen herrscht dieselbe Normalbreite, wie auf den benachbarten Oberij'fuigcn. Die 
Grundfonn der Ck>rrection8Unien ist reich an Krflmnningen bis zu l&i Grad. Das Hochwasserprodi ist fast 
dur« b\ves-'S! rnit Winlerdei( ln n - in-i -<'hrruikt, wclcbe, in «k-n Fünfzifrer- und .Seilizi}.'«'r-Jabren reguliert 
und /.iis;iniini'tdirin',a'nd ;iu-;_t baut, die vursi liiudonsten llirliluii'.'en zum Slrümstriclic verfolfjcn. 

Die Tiefen der Falu riune sind sehr vei-schieden, {jt-ben aber über 4"ö im bei Niudiiywasser nicht 
hinsius. 

Die Wsissermeiige des Stromes lietrügt bd niedriirslem Wasser, das heißt bei 0-20 am Pegel zu 
Totv IM f)1iiR fjo Ctihikim ter, bei Millelwas-:t'f f «-l l ) L*7"j. bei iii)ini;il"m Fridijahi-sboi li\v;t--f'r (-f-G"0) 
dOiH) I)is ■2üO() und i jiöfilem Flurliwasser im September Ih'.K» (•( 7-iO) MÖO Cubikmeter per Secundc 

Das durtlischmllliitie Stromyefrdle beU-ügl 0 00027i. Dos Geschiebe besieht in der oberen IlülfU.- 
der Strecke aus Kies und geht aUmahlich in groben Sand fibw. 

8. Die Mifeflniurteii Brliebiiiigen I» der yemieli88tred[e. 

AI» Grundlage dtentea die Strondcarten im Aaßstabe von 1 : SOOO nnd die Thalweg^Pctlungen, 

wdclic Beit 188:S alljrdulich bd niedrigen Beharnmgswasserstfliiden mittels des Stedi^schoi selbst» 
Kielmeiiden PeilappnrI/'.-*) in der {ganzen Langt- dt-r Elbe ausgefilhrt WL-rdt u. 

Ffir die vorliegende Lirdersuclmii},' wurdeji die Peilunj;stlia{,'ramme von lünt NifdenvAssem, und zwar 
diejeidgen der Jahre 1883, 1885, 1887, 1889 und 1892 hi der Weise verwertet, das« man aus jedem 
Peilungsdiagnunme alle SO M eine WasserÜcfe (Peilma^ cnlttahm und ror jeden Punkt das aritbnietische 
Mittel der Wasscrtiefcn aus den fünf PeilunirädiagnunmeR als gcmittelle Tiefe der Fahrrinne bei 
minierem Xiedrijjwasserstande annahm. 

Üiu so gefuiideuen Tiefen der Fahrrinne wurden graphisch aufgeU-.igen, indem der Wassei-spiegel 
A B als Hotitonl angenommen wurde. Diese Sohle der Falirrinne ist in nachstehender Figur 152 durdi die 
unlere, mit Teirainsdirafllcrung versehene Linie Cl} daigesteltt, während sich die «Aeren Danlellungen 
auf die Krümmungsverliältnisse des Flosscs beziehen. 




FIk. IfiS. Dingrnniin der KrQmiuHnKKverhillaisM und der TMea. d«r Fahrrinw: an der Ellw. 



*) CeuinübUU der UauvenvalUiny, lää6 (UesclirabuDg des Ap(»arate>^. 
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Um dio KrünNiiuii{rcii zur DaisliOluiii,' ui brinirvii, wiirdu die GrCOv tlvr kiloinelrLselivii KnlmmuDit 

k = , wobei r dt.ii KrüiHiuiinpslialhmoriSfr hi tlL-iitcl. für die L-iiizi-liiL'H SUcrkt-n IxtccIiiu'I und in 

die ohi'^'c Ti>'fcrul;(i-«i<*llnn}r «'iiip^« lra;:<'ii. Ili i jcnidfu Sln'ck«-n isl /• — fK \v"i!in'tiil <lii' Rt-r-lils- otkT 
Liiiki>bögi.-u üitfrliall) odrr iinlfiiialb tU-r Axc -1 uuf^cti'iigL'n ei-scInMiifn. Jt* slärLi-r div Krüiiiiniuii;, jl 
kleiner also der Radius ist^ desto grOßer ist der als Ordinate aa^ettagenc Wert too k. 

Diese Zusammonslellung der Krüiininiiigsvcrhälttiisso und der Tlvd' der Fahrrinne gibt niiri 
genflgendc Gelegenheit, den EinOuss der crstcrcn auf die letztere zu untersuchen. 

4. Die i'ftrgve'Mhen Ciesetae. 

Herr Generaliiispcclor Fargue hat sclion ioi Jahre 188G in dt ii ^Annulrs des Ponts «4 ( Ihaussces* 
die Bi'ziehuiigen der Krüintiiungsvfrhfllliiisso oiiu>? Fhi^'-o? zu der FHlirtii-li' auf Grund der !Ui der Garonii«' 
geuiaehUüi Bcubadiluiigeti klargeslc-Ul und seine gcistrcictien und werlvoUeu Ideen in den .Aiuialt^ des 
Ponts et ChauBSöes« im Jahre 1882 weiter ausgeführt. 

Audi gelegenUich des fünften intetnatiiuialcn Binnenschiflahrts-Congresses in Paris im Jalir« 189S 
lial Herr Genendinspector Fargue einen sehr interessanten Beri< iit unter dem Tilof : ,riirr dieBedin,jtnig« ii 
raliniieüpr Trarirmn^: der knn?f!iflirn Uf<'r cim =; liiffbaron Flusses mit beweglichem Grunde* erstattet, 
in welchem er im Ausoiiiusse un seine frülieren. Üieoretistlien Untersuchungen die Resultate von an 
eigenen Vetnichsmodellen durehgefflhrten sehr sbinreichen Experimenten TeröiVentliehte. 

Dieser Bericht, über weMit n h< \ Bespi-ecbung des Pariser Gongresses hereils eingehend die Rede 
w.ir. hal aueli zu einer Rc?o!nlioii dii (!oii;.'iv---i Vi raulnssung gegeben, mit welcher ausge?prof |ien 
wurde, dass es sehr wünschenswert sei, «lerartige Unter>uclmngen auch an anderen Flüssen anzustellen. 

Dieser Einladung des Pariser Cougresses ist mm d<e königlich preu0neiie Regidiung, beziehungj» 
weise Herr Ri^erungslMumteister Jasmund in dankenswertester Weise nachgekonunen, hfidm siedle 
Giltigkclt der von Herrn Fargue aufgefundenen G)-;ctze, die wolil aus Pietät für diesen erfali reuen und 
liervurragonden Fachmann als ,Fargue'scbe Gesetze" bezeihcnet werden können, zunächst an der 
Elbe erprobten. 

Es sind dies in der Hauptsadie sechs Gesetze, deren Anwendbarkeit auf die an d^ Elbe ge(>flogeaen 
Eiiiebungen liier nfiher nntersncht werden soll. 

Die greine «ad Midnrte Hefe der Fahrrinne soll unterhalb der grOAtsm und Udnaton Krttmmiuig 

UegflB. (Lot de l'ioart.) 

HerrGeneralinspcf Inr Far^rue hat das Maß, um welches die Slromstellen der größten imd kl. i 
Tiefe ?if h stromabw;nts der zugehörigen größten und kleinsten Krammungen verschieben, gleich der 
doppelten Strombreite angegeben. 

Aus dem bereits oben dargestellten synoptischen Cunren« und Tiefendiagramme gdit zunächst ifie 
Tliatsache hervor, dass in den Krümmungen des Stromes eine größere Tiefe herrscht, als auf den gemden 
Strecken und Kn"immnn}:^woiuIi iiuiikttii. An den riM'r;.';iii^rrn der Fahirinne von einom zum rinderer) 
Ufer linden sich thatsächlich die kleinsten Tiefen. Eine Abnahme der Tiefen macht sich aber auch an den 
geraden Zwischenstrccken geltend, welche zwischen KrOmmungcn gleicher Richtung eingeschattet wuL 
Mit Recht stellt daher Herr Fargue die «points d'inflexion' und die .points de surflexion* nebenemander. 

Werden nun die geraden Stromstrecken, für welche im Curvendiagramme k gleich Xul! erscheint, 
halbiert und die?e Halbierunpspunktü als Punkte der klciripten Kriunmnntr hetraclilct, ho t'rtjiM sich aus 
di-ra Diagramme, dass die kleinsten Tiefen der Fahirinne diesen Punkten der kleinsten KrCunmung gegen- 
&her thatflfteblich meistens eine Versdiiebung stromabwflrts erfohren haben. 

Herr Jasmund stellt nun in umfangreichen Tabellen diese Distanzen für die dnzelnen Krfimmungs» 
«Irerkpn zusammen und weist ziffermäßig nach, dn-s dir?.» Di>tnnz im Mittel an der untersuchten Flusa« 
sll-ecke 21 1 w, also fast genau die doppelte .Strombi titc d« r F.lbe beträgt. 

Dieselbe Erscheinung wiederholt sich bei Betrachtung der Beziehung zwischen der größten Tiefe 
mit der grftflten Krümmung. Wird nSmlich auch hier der Ralhierungspunkt der Strecke, auf wddier die 
gröfite Krttromung heirscht, zum Ausgangspunkte bei Bestimmung des Maßes der Verschiebung' 
„'f Motiirnen, so er^ribt «i< Vi d. i Gi samnitrnitlelwert aus 94 Einzelfällen mit 211 m, also ebenso groB, wie 
tiie mittlere Verschiebung der kleinsten Theile. 

Je großer die Krümmung ist, deatü iieier soll der Kolk sein. i^Loi de la moaiiie.) 

Für dit Garonne findet Herr Fargue. da>~ di' Gifiße der Krümmung sich durch eine parabolische 
Function dritten Grades der größten Tiefe ausdrü« ken lüssL 
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Um diese Rogel für die Elbo zu jirüfi ii. hat Herr .lasniuiid dii^ <frröBleii Krümmitngen nebsl den 
enUprcchcDdcn ^^rüßteii Tiefen in uiniasscudeü Tubeiien in dei* Weise zusaiiiiueugestelit, dass die Daten 
in dnselne Gruppen eingetheilt vurden, je nadidem die kilotnetriscbe Krümmung einen Wert von 0 bis 0*25, 
von 0-25 bis 0-50, von 0 50 bis 0*75 u. s. w besaß. 

Für jede dieser Grappen wurden arithmetische Mittelwerte gebildet und dieselben graphisch 
au%ti tragen. 

Es geht daraus klar her?or, dass mit wachsender Krümmung thatsadütch auch cKe Tiefe der KoUce 
zunimmt, hingegen erscheint das Gesetz dieser Zunahme nicht, wie dies Herr Fargue f&r die Garonne 
fand, durch eine Parabel, sondern für die Elbe ebw durch eine gerade Linie auagedrflcItL 

Zu Gunsten der Tiefe darf die gekrümmte Stromstrecke weder zu kurz, noch su lang sein. 

Herr Farpue fand für die Garonne eine miltlere Streckenlänge von 1330 m als am meisten geeignet. 
Der Eiiitluss der Streckenlänge auf die Abweichung der größten Tiefe vom Mittelwerte lüssl sich 
hingegen an der untersuchten Elbestredce nach Angal>en Herrn Jasmunds nicht nachweisen. 

Der Aofienwinkel der Endtangenten einer Curve dividiert durch die lAnge der Curve, ist aaaJB- 
gebend für die mittlere Tiefe der gekrtunmten Stromstrecke. (Lei de l'angle. 

Die Ablenkungen der Mitlelliuiea der eiiueluen Strecken, das heißt die Außenwinkel der 
Äußersten Tangenten auf den Radius 1 reduciert und durch die L&nge der betretenden ^romstrecken 
dividiertt wurden mit den mittleren Tielm ditter Stromstreeken hn Thalwege hi rnnfkssende Tabellen 

-/ti-ntntiiengestellt, wobei die Tabelle je nachdem die mittlere Ki nnitnung der Strecke den Wert von 
0 bi:- <) -2'). von 0-25 bis 0-50, ii. w. annahm, in Gruppen gelheilt wunde. 

Aus dieser ZusanuuensteUung geiil liervor, dass allerdings eine Beziehung im Sinne des aufgeslelUen 
Gesetzes zu bestehen scheint, doch ist diese Besidiung offenbar durch die Hochwasserbreit^ welche 
auf die mittleren Flusstiefen einen großen Einfluss ausüben, getrObt. 

Das Thalwegsprofil bildet sich nur dann regelm&fiig aus, wenn die Krümmungen siob stetig ändern. 

(Loi de la oonthnitttf.) 

Jeder sclu-ufTcn Änderung der Krünnnung soll eine sciuoffe Vciringerung der Tiefe cnlspreclien. 
Bei den im Jahre 1875 in Bordeaux vorgenommenen experimentalen Untersuchungen wurde bei 

einer ans Kreisbögen und geraden 7\vl-< lienstreeken zusatumengcselzlen Gi-undfoi m koinc Te sie Beziehung 
zwischen 'u inuironn ihk] Tii IV n kriirilfai . wälsn ih1 bei ctuitinulcrlicli vciäiuliTlichen Krümmungen der 
wachsenden Krünnnung eine wachsende Tiefe, der abnehmenden Krümmung eine abneiuuende Tiefe der 
Fahrrinne entsprach. 

Herr Jasmund hat nun in der Elbe-Strecke von Kilometer 1&7>34 bis ICIOO, also, auf 3 im 

Länge die KrönunungsverlulKnisse von Buhnenkopf zu Buhnenkopf durch {.'cnaue Aufnahmen festgestellt 
niul die ^I. !i Iii» raus ergebenden R(!suHate in drt bc>reits oben wiedergegebenen graphischen Darstellung 
diu cli die punktierte Linie E, h\ G, il, I, K ersielitlicll gemacht. <Fig. 152). 

Aus derielben geht auf den ersten Blick hervor, dass zwischen der Vcrflnderlichkeit der Krümmung 

und der Tli'fc der Fahrrinne eine weitgehende Symmetrie besteht. 

Insbesondere tritt das Gesetz der Verschiebung bei den kl' ii)<(en und größten Tiefen hier in großer 
llegelmäRigkeit hervor. Die Größe dieser Verschiebung schwankt in dieser Theiislrecke zwisciicn liK) und 
3i!0 III und ist im Mittel gleiclt 2^1 in, also nahezu der doppelten Strombreite. 

Di» Tangent* an die kUonwtrlsdkoKrttmmangscurvc ist besümiiiMid fttr dat QeflUle dmrSolda^ (Loi de 

la pente du fond.> 

Herr .la -niu nd hat die Grüi^i ti dio^er Tan^'enten und die Sohleng* rillt> in einer Tabi'lle zusammen- 
gestellt, bezeielniet k- die kilonietri-^cltc Krümmnng, i den Unter-seliied der kiloinclrischen Krümmung k 
und der kilomotrischen Krümmung' /.-, in der Nachbarstntion, femer / die Länge der Strecke zwischen 
beiden Stationen, so isl die Tangontc der kilometrischen Krfimmungscnrve 

1000 1000 

} = — (i- /.-,) =: — - 5. 

Ans der von ib i rn Jasmund zusanmicngcstcUlen Tabelle ist nun eine Zunahiue von p mit 
wachseudent deutlich m erkennen. 

Zutreffen der Fargae'achan aasetse fUr dte raiw. 

Aus den an der Elbe vorgenonuncnen Untersuchungen schlieBt Herr Jasmund, dam die 
Bt'obachlungen und die Theorien dos ticrm Pargue der Wirklichkeit entsprechen. 

43* 
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Wo Abweichungen TorzidkigMk schienen, zeigten genauere Einzelnforsehongen, daas die Uisach« 

dieser Abweichung nur in der Beobaclilun^f ffdcgcn \v:ir. 

Für die Entwicklung eines niaüiern.'itischen Ausdt iicki - über die Art der beslehendcii Beziehungen 
l)rd:irl (.'.•* an der Eü>c noch der sorgfailigülea Beohaclilungen. 

ö* ScUnaafolgermig«!! an« dea Untergnehwgeii an dar Elbe. 

Herr Farguc gehl in seiner Abhandlung vom Jahre 1K6K von der Vonius»}lzung hus, dass das 

Soh]vngcfAUezwis<-licn Koll; und Ühorgang eine 'p-orade Unie sein soll. Da nun na« !» dem si fli-lcn n.'-« l/i> 
auch die Curv«' d^r kiloiiiHrisi h< n Krünnnun;^ oino ^'oradi- Linio i=fin mu3s, so crtri!»' -i' ft n}-^ < Ii innlforn 
des Ohergaugcä eine .SpiitUvoiulf ^lienuiiseale), welche Linie daher Herr Fargii«- für die Mitti-iiinu' lU-i 
Stromes auch thatsfichlteh in Vorsehlag bringt In der Abliandinng vom Jahre t8K2 erweitert Herr 
Kargue diesen Voi-schlai» norh daiiin, daj^^ che Slronibroiten ni< lit ( unslant. sondt iii in den «/ckrünunlfn 
!^lrcN ki-n niii'-'o •jrü^.i'r sein «sollen, Je -ir-liärfer die Kräinniung ist. Eine di'rarligc Gestaltung der 8troiubalin 
nennt Ht-rr Kargue eine »rationelle Trarr". 

Herr Jasmund, welcher, wie wir gesehen iiaben, die Ricidigkeil der Fargue'schcn (iesetze nwh ffir 
die Ellie anericanntt ist jedoch nicht ganz geneigt, die Consctiucnxen dieser Gesetze auch für die Praxis 
aiizuwenden und zwar aus fol^onden Gründon* 

Vor all<'ni sdneibl Herr .lasiuund den ex|>erim« rili llf n V. r-wi Ik n. wi lilir in rinrdeaux an 
künsLiiclien Mudellgeriuneu im kleinen Maßs^tubc ajigcslellt wurtlen, nidd die volle iiewei^krall m und ii>t 
der Hdnung, dass bei denselben Wirbclbililungen auftreten müü^tcn, welche in Wirkiiclikcit l)ei Vlü»s- 
Iwiten Dicht vonulcommen brauchen. 

Die llaupteinwendung Herrn Jasniunds iscf^vu ilie Anwendung,' der Spiralvolul«' als Crnndforni h> i 
lU'v'ulierungen beslehl aber darin. da?s eine Spiralvolule allerdinjrs l sei. die grölUen Tiefen in den 

Krünunungen bei stetigem Cbergajige auszubilden, duss die.s aber nitiit der Zweck der Flus^regulierun^ 
sei, welche vielmehr eine glcichmfifligc Ausbildung des ganzen Qoerprofilos anstreben mOs.«e. 

Die Ausbildung ötM'rtfiäßijier Tiefen bei den Krünnnungen häll Herr Jasniund für uin^o b< <leuluii'/.-- 
loser, a1- iVn' (Imizen der S( hiinirirk» il eines Flusses niehl dureh die .Stellen mit luaxii i iliM Wasseitii fi . 
sutiderii durch diejenigen mit minimaler Wusserliefe, aUo »iclil diuvh <lie Tiefen in den Kiiuninunjjen. 
sondern in den Cberg äugen, gegeben sind. Oberdiesist der Zweck der lU'gulierung auch der, ciue gleich- 
niABige Tiefe im Thalwege zu erreichen und da einem Wachsen der KrOromung audi ein Wachsen der 
Tiefe cntsprtclit, so muss einer constantoi Tiefe auch eine constante Krümmung« das hciast eine Kreislinie, 
am besten etdsprecheii. 

Eiuen weiteren Voi-zug der aus kreisbögen und geradeu Linien zusiinimengeselzten (irundfonn 
erblickt Herr Jasmund auch in der Verkfirzung der Übergangsstreeke, welche bei der Spiralvolute sehr 
lang ausfallen würde. 

Der Verriii;.'! I nng der Strond)reile auf den Übergfuigen, wie sir Hi rr Fargue in Vorsehlag brin?f. 
stitnml Herr Jasmund vollkonmien /.u, weil eine solche /.ur Abtreibung des weiirartigca Rfickens, der 
.sich an l'bergang.sslelleii erfahrungauirdlig bildet, nothwendig sei. 

Diese Verringerung soll jedoch keine Reconstraction bestehender Fluasreguliemngen, sondern eine 
Nachregulierun^ für Niederwasser im .Sinne der SreiteneinschrAnkung für Niederwasser, 
also einen feineren Ausbau <ler fi rtlL'nn Mitlelwa5sem'^.'ulierniij,' bedeuten. 

Lüäst sich bei langgesüli-eckieu Cbergüugen hicdurch noch keine hinreichende Beschränkung des 
Rückens errddien, so wird in Fortsetzung da> KrQmmung des oberen concaven Ufers audi auf dem 
anderen Ufer eine besonder» Corrcctionslinie fftr Niedrigwasser abgezweigt, und eine Verkürzung des 
Rücken? in seinem An.schlusse an das untere concave Ufer crreif lif v, . rden köimen. 

Jedeiifnl)«- wird es in jedem einzelnen Frille «^tefs einer ein.i In inii ii Autnahme der S'nimtiefeii voi« 
liefslen l*unklo dt-r oberen bis ziun liefäten l'urikte der unteren gekrünunlen Strecke bechirii n. 

Auf Grund dieser Ausführungen madit Herr Jasmund folgende 

S. TorHchläge. 

1. Es empfieliU ^ii li. di- f^tndiiiTn der BezielHm^.'en zwischen der Orundlorm der Flüsse und der 
Tiefe der Falirriune fortzusetzen. Dabei ist dem Eiullusse der verschiedenen ReguUemngswerkc uuti 
üferau-sbildungen auf die Tiefe der Fahrrinne Aufmerksamkeit zuzuwenden. 

S. Zur Veriiindcrung des Serpentinierens empfiehlt sich in geraden Strecken ein Ausbau der Ufer 
fikr Niedrigwasser. 

7nr Vermeidun;.' der lielcii Kolk« solli ti die KniminnriL'-li ilimiesser inö^rlichst groß, aJicr Iliclit so 
gewählt werden, ilass iler Stromslricli seine .Anlehnung ;ui das eoncavu Ufer verliert. 
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4-. Ffir Aiisliililmi;.' v''''"''"i>'i'^i;-'' i' Tirfrii (Ilt FalimiUD' -ind ki l i-füriui^'c Ciirven ^rofi^'nct. I-I 
iunerhuib ilersell)iii Curvc die Anwciidunt; vt-i-schieilünur Krümiiiuiigeii durcli die Ortliclikeil bedingl, su 
soll der Obergang von einer Ibömmung in die andere «cli eontininerlich, nicht sprunghaft vollziefaen. 

6. Für die VeTbesscrung der nutzbaren Fahi-tiefu hl auf den Übergangen eint' Einschränkung der 
Niodrigwaroerbreite, In den starken Krftmmungcn eine Vcrbauui^ der QbergroBen Tiefen »i croprchlcn. 



jä) Gegenseitiges Verhältnis zwischen dem Tracl der Ufer und dem Fahrwasser der Flüsse in 

Frankreich.*) 

1. Elnleltnig. 

In Fmiikn ich u iinli ii. um dif <iiltigk«>il der Farguc*iM;liün Ocsotze xu unterüurhen, Studien an der 
Gnmnne, an dir Lniii- iiml ;in ilci- Srhw :ili^'«-stcllt. 

An der Gaioimi', dnii spft ii lliMi SluillcDi^i'biL'te Ilemi Karyuos wurde lUe Ol kiu lango iSlrecke 
xwisrlion Ca.sleU uiitl dur Insel Liilandc unlernucht 

Außerdem liat Herr Eselibach die 89 im lange Strecke der Garonnc zwii«c1icn Agcn und der 
(»ivnzc des Girondedeparlt inents stiidi« rl und iii< Im i d i- ti:H;itigc VerliSllnist der Krümmungen und 
Fjihrtiefe!) im Sinuc diT F iirj,MU''srlicii Lduc Ix -irdi-t i^i i'uiidi u. 

Dusseilic- luiid Herr Mai I li-l auf\ iiier iuidercii 0 /im lutigcii ISliti kt' dor (iaruiiiii'. worülier jedoch 
die näheren Studien noch im Zu'^> Ix ^riiTen sind. 

An der Loire wurdiai ebenfalls Untersui^iungon gepflogen, doch muchen die zahlreichen Einbauten 
in diewm Flusse eine Sclilussfnljrenui},' nurli scliwierig. 

St lili. p,ii. Ii wunlu an tier Seine die Strecke von Rouon Iiis %uni Meere auf eine Länge von 
Uli /. III unli r>U( ld. 

2. Qegenaeitlges Verhiiltuls xwlMcheu den FluNMbrolteu und den Fahrtiefen. 

Die Wirkiiti^r dci- K'i ümmnuL-i ii und Hn ilm anr dii' Fuiirtiofen f&r die t)e»igtc Iii tut lange Garonne. 
Strecke ist uns der nuehstehenden gmphisclien Darstellung zu entnclimcn: 



fJBreitat. 





L 1. 



J _U-I 1 




ULin 



Fig. l^;t. Wirkung ikr Kifliuiitungcn und Breiten auf «lic Fülirtieren an der Garimne. 

Man ersieht aus diesem Diagramme, dass die Tiefencurve sich in allen Bie(nui(;eii der Krümntun}»- 
curve penau wicdcrspictr'-lf. Di«- \vcni<.'<'ii Wi(lt r>ptfi()i<>, die allenfalls lu-mcrkl wcrdi-n. sind durdi lüe 
aus dem obersten Diagramme zu entnebmenden Brei(enunten>i-biude genügend aufgeklärt. 



*) Naeli dem Beririile der Herren Mengin-Lerrenls, Qeiieral!ia|iecliir in Paria «od GbeMitgeiiieur Guiard in Pferi«. 
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DoB Verhältnis swischon den Flurndyroiten und den Fahrwaswertielen an der Seine unterhalb Roueo 
ist aus der nachfolgenden graphisclien Damtelhing, Flg. 154, eines Theiles dieser Streclie zu entnehmen: 




Fig. l'Vk HiiMibreitni- und FalirmuMriieren-VeftilltiiM «n der Seine unterhalb Rouen. 



Aas dieser Figur ist die vollste Ol)creinsUniniung der Flussbreiten und Fahrtiefen im Sirnie der 

Forj?"'" >''li«'» • rkcnnl>;ir. 

Die HoiTt ii B<Tii lili i>talti'i- liabeii jetloch jiiirh ciiif wfili r«'. für die \Vi(Hlt"tyabc zu iimf;iiij:n ii lM' 
Tafel zusammoiigestelll, iii wijlclior nelwn »Ion Fahnviu«.<eriii'f«'ii und Flusi:brcili.'ii auch die Krüinniuiigs- 
vcrhfiHnisse, die Wassermengen und andere Verhältnisse angegeben erschebien. 

Ans dit-siM- T:if< I er^bt «^ich, das-^ der bewegliche Boden alle ZnstAnde des Strombettes, der 
Breill'!! und di r K'n'iriiiimnj^en ahs|>'n"^.'i'II. 

W«'iin nun auch die Fahnvasserlit-fcn nül «len KrünuuunirsändiTungcn «fcht^cln, so darf ki-inc^fall? 
uingukchi-t der .SchUu>s gezogen werden, dass die Anlöge euier Tracc nach einem Rrei^sbogen, also einem 
Bogen mit constanter Krümmung auch die Ausbildung dner constanten Tiefe anf die ganze Lftngc der 
{{okrümndcn Strecke «ir Folge habin wird, vidmohr werden nach (h-r Erfahnui^r i'in oder meluvre 
Maxinia ciilslclicn. wa« niil Rfick-^ichi ;iuf Flussli acienuitf nicht }.'cinig betont werden kann. Die Diagramme 
«lur Seine stellen dies nach Au-iicld der Herren Berichlerötaller fest. 

Trotzdem nun diese gegenseitigen Beziehungen von Krümmungen und Fahrwassertiefen sweifellos 
erwiesen sind, so ist es doch sehr schwier^, diese Beziehungen in eine mathematische Formel zu bringen. 

Herr Farguc hat dies l(\r die Ganiniic <r> lhan, doch mit dem Vorbehalte der Ciltigkeit unter 
denselben localen VerludtnisHcn. als diej« wan n, die er benbachlele. In der Thal Idlden die Br«'iten, 

Tiefen, Wa-sserniengen, Geschwindigkeiten des Wassers, die Trace, die Natur tles Boden.«, die Art und 
Menge der Flussgitschiebe und zahlreiche andere UmstAnde so viele modifiderende Momente, dass fiSr 
jeden Fluss oder Flussthoil eine Formel nur unter Borflrksichtigimg aller dieser Momente anfgestellt 
werden kAnntc. 



S. GMcti der Abwelekms. 

Man verstellt danmter das Gesetz, welchem zufolge <1jo grABton o<1cr geringsten Tiefen sich hi 

tH<i(lininder Enlfenrang nnlcrliMlIi der grüßten oder kl«*inslen Kninituinigen beßiiden. 

Für dii' Ganttine lial Herr Fargiie naclcr.'ewirsen, dass die<e Distanz da-; eini iidialbfache bis zwei- 
faeliu der t»ln)nd)reite betrage, was .sich auch aus dem oben tlargeslelllen Diagrannne der Garonm- 
abschen Iftsst. 

Bei den Expnlmenten in Bordeaux (1875), Ober welche Herr Fargnc beim Pariser Congresse 

referii'He. erg)U> sich diese Distanz als ilas zweifai lic di>r rticitc drs FIihs«--;. 

Bei der Seine wechsehi iliese .Miweii hun^ren zwisi jien J(K) iind 1 Jixi in. wobei di«' Breite der Seine 
zwi.schen 2.00 und 500 m schwankt. Es kurnnil also wieder das Verhältnis 1 : :! im Uuivlischnille heraus. 

Die mtionelle Traderung scheint durch richtige Anli^c der Ckmcavitfltcn und die stetige Entwicklung 
dersellM-n die Eigenschan zu haben, strornaljwärts die Wirkuni.' der floniaviläli ii zu verlängern. 

Jcdenralls ist die Ki niiliii- dii -, i Abwei< liunt.'eti iiülzlicli. uui l»ei der Fuütlegimg der steligen 
Entwicklung der cnrvenförniigen Flusstrace rationell vorzugehen. 
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4. Eliiflfigg üer Durelill088weiig«ii vod der FlnKKbrelto auf die Fakrttefe bei gleichen 

KrimmmigeiL 

J('il(! Vennindoriiiig (kr Breite bei (rleiclicr Diirohniiäsmaige und jede Vermehrung der Durchfluss- 
meiigo bei ^'U irlipr Brr i!r vi i -tärkt <]]<' Wiiktmjr der Krüininiinpon. 

Die Reguliening (ter Breiten ist zweifellos von der größten Wichtigkeit und diese \S idiligkeil wiiii 
durch die Fargue'sche Theorie der rationellen Tracierung keinesw<^g beeinträchtigL Anderseits kann 
aber selbst die riehtigste AusmttÜong der Flussbreite noch keineswegs eine rationeUe Pargue'schc 
Tr.ioiening ersetzen, denn die Fa rgiie'sclie Tbeorie bezweckt eben, bei richtig ailsgomit teilen 
breiten ein tieferes und stabileres Fahrwasser zu erzielen. 

d. ElulliiM einer «as geraden Linien nnd XrelsMgen begtefeenden Flnsstnee Im Vergleiche i« 

einer nach dem Farßue'schen S^Nteme entworfenen Traciernng. 

Vii Ii ilcr Fni ^'ii('">-rlirii Iii -. Iii mal ^l.iruiiter selir wii lili;.'i> sind auch bei einer aus Kreisbogen und 
Ueraden znsanim(>nges*;t4en l'liisslruce i)eloi>.'t. keineswejfs alier alle diese Rej^ein. 

Insbesondere ergibt sich, dass uian einuiii Kreisbogen entlang nielit eine uiil dur cunätaiileii 
KrOnimung correspondierende conslantc Tiefe findet, sondern melircre MaximulUefen, deren Lage ver- 
änderlieh ist, je nach den bei verschiedenen Wasserständen herrschenden Flussgcschwiiidi^'keilen. wodurch 
rortwrdiretide So}i1envet ;uii1i Hingen mv\ Geschiebewanderungen verursacht werden, die auf das Fluss- 
regimc den t>chädlK-h^len Einlluss uasübeu. 

Vor dieser Thatsache darf man sich nicht verschließen. Wenn man daher im allgetneinen bei Fluss- 
regufienmgen, deren Trace aus Erehdiögen und Geraden zusammengesetzt ist, auch sonst befriedigende 
Ue.»nltale wohl erzielen kann, so «ind dieselben doch ni(;hl so vollkonuuen, wie es dem heutigen Stand- 
punkfr ih r Wissenschaft entspricht unrl wenn man vielleicld bei bestehenden Flii--refrnlienmgen noch 
deswegen keine genügende Veranlassung hal)en «jIIIo, Ki-eisbögen in Spiralvoluten umzubauen, so ist es 
doch klar, dass man bei neuen Flussr^Uemngen nicht gerade Kreisbogen anzuwenden braucht, wo es 
anerkannt ist, dass die Spiraivoluten zweckmflftiger nnd. 

fik Einlluss des hohen nnd niedrigen Wasserstandes auf die Fahrwassertiefe in den KrQmmuugen« 
Der höhere Wasserstand vermehrt die Tiefe, die Fhissgesdtwmdigkeit und die Menge der Fluss« 
geschiebe. 

Im allgemeinen solUon nun zwar infolge der höheren Wasserstände auch <he Kolke in den 
ivrünunungon tiefer werden, bei schlechten Tracierutigen knttn es aber umfrckrhrf srcsi-heiien, dass die 
günstige Wirkung des böhcrea Wasserstandes durcii die vermehrte Gescbiel>efüin-ung aufgehoben und 
sogar überboten wird. 

Bei der Fargue'schen Tracierung wird jedoch die Bildung von Zwischenslrecken mit scliw iit ln icr 
Strömung begünstigt, welche genüfroji, um die Ablageruntr di r durch das Hochwasser mil;.'* irilu Li n 
Geschiebe zu bewirken, so dass diese von einer convexeii Stelle zur anderen sliTimabwärls ihren Weg 
nebjuen, ohne sich im Fahrwasser aufzuhalten. 

7. Die zülässlgrn Maxima der KrümmnnfPn. 
Es gibt erfahnmgsgemaß Krümmungen, welche das zulässige Maß übei-schreilen. Wenn man für den 
Winkel der Krümmungen 80 bis 100 Grad annimmt, so vA-ird sich meist eine günstige Tmce ergeben. 

Auf Grund dieser nur ganz auszflglich mitgeUieilien Erörterungen gelangen die Herrn Beriehtersiaticr 
m oachfolgoiden Schlnssfolgeningen. 

8. Rückblicke nnd Sehlnssfolgernngen. 

A. Das ge-^'cn-cili-i Verhältnis der Krünmtini'.'eft iitid der Fahi lii fi-n ist bei der St ine und Garonne 
erwiesen. Auf der Garonne, wo di«« Breite verhallnistnäßig sehr regelmäßig ist, folgen die .Schwankungen 
der Tiefe genau den Biegungen. Auf der Seine, wo die Breite eine selu- unregelmäßige ist, wirken beide 
Pactoren zusammen. 

B. Die Wirkung der Krümmungen nimnd zu mit der Breite, der Tii IV i : "i r Geschwindigkeit, das 
heißt mit der Dnn hilusswassormenge und liflngt noch von anderen Umständen, als der Art der Tracieruiig, 
<lc-r Budengattung u. s. w., ab. 

C. Für ^e Feststellung der Trace kann man annehmen, dass die Puidite der größten oder kleiuslvii 
Tiefen von den Punkten der gr&flten oder kleinsten Krümmung um die doppelte Flusshreitc nach abwärts 
abslrli-ii. 

Jj. Die Re^nilieninfj der Flussbreitf i-1 von pöBIcr Wichtigkeit. 

E. Bei neuen Tmcienmgen ist nach dem Fargue'sdien Systeme vorzugehen. 

F. Der Gebrauch der synopUsdien Diagramme, welche bestimmt sind, alle Elemente, welche auf 
das Wesen eines Flusses Bezug luiben, einander gegenüber zu stellen, ist nolhwendlg, nicht nur um die 
Wissenschaft zu fördern, sondern aucli, um die Wirkungsweise dur Keguliuruitgsbauteu zu u)nlroliervn. 
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■{) Die Beziehungen zwischen der Grundform der Flüsse und der Tiefe der Fahrrinne in den 

Niederlanden. 

In den Nioderlanden wurde der Einladung des fünllcn internationalen BinnenschifTahrts-Congresscs 
in Paris, die Beziehungen der Grutidfonn der Flüsse und der Tiefe der Fahrrinnen zu untersuchen, in 
umfassendster Weise Rechnung getragen, und wurden derartige Erhebungen an der Waal, der Gclder- 
schcn Yssel, dem Canal von Pannerden, dem Niederrhein, dem Leck, der oberen Maas z\vischen Mook 
und Hede), der Merwede, der allen und der neuen Maos, der Dorlrechfschen Kil und am Neuen Weg von 
Hotterdam zum Meere durchgeführt. *; 

1. Die Beziehungen zwisclien der Grundfurm und der Tiefe der Falirrinne an der Waul. 

Die Si hifTahrt an lier Waal erforderte eine größere durchgehende Tiefe der Fahrrinne, als infolge 
der bis zum Jahre 1888 ausgeführten Arbeiten erreicht worden war. Dui-ch Berechnungen stellte man 
fest, dass durch Einengung des 360 «i breiten Strombettes bis auf 310 m eine durclisclinittliche Wasser- 
tiefe von 3 tu unter dem Niedrigwa^ser erreicht werden könnte. 

Bei dem Projecte für diese Waal-Begulii rinig wurde die vurhandetje Nornialbreite in den Buchten 
so viel als möglich beibehalten. Die allmälilirho Erweiterung und Verengerung des Normalbettes und ein 
regelniäRiger l-'bergang von den geradlinigen Theilen zu der .Maximalkrümmung in den Buchten wurden 
durch Verbindung der geraden Strecken der Normaluferlinien vermittels Linien zunehmender und 
abnehmender Krünmiuiig erzielt. Iliezu wurden die vom Herrn Fargue empfohlenen Lenunscaten ange- 
wendet, deren Gleichung durch 

r — vi y/sin (« — 1) « 

gegeben ist, wobei n und .1 con^tante Größmi sind, die für jeden Fall je nach dem Bedürfnisse gewählt 



werden können, um die passendsten Curven zu erhallen. 

Fitf. 15.")!». Ziistaiiil des Kliissf's vor iI«t Hcgiilierun^; I8«il. 




LSai TMt t>otu mdtr als SO Deamtier 

Fijf 1561». ZiiMiii'.il tk's Flu!?«.'* iincli «h-r Iti');iilii-imi|t (Syslein Faiinip). 




• • . 'Atigtätnhu tahrTm.nA Vi^T^ift, votv mehr alt 30 ])eeuntt£r 

Fig. l't't a un«l h. Rrnüilicning <l«'r Waal bei .St. Aiutries. 



•) Die nnrhfr>l|;eti<Ieii Desclireibuiigeii Tolgcn in der Haupt«aclu> den hfielUi fmälinlcn diesbezügliciicti U«rii-hlen. 
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Bei AuMolluiig des Piojocles wurde angenommon. dass Kroishö^cn von 3000 m Radius ohne 
Nacblbeil verbleiben können, wogegen für Bögen von kleineren Radien die vorsleheuden Leniniscalen 
angewradet wurdm. 

Die EuMchrilnlning d«8 Sommerbettea wurde durdi QaeriMihnen emieht, wdehe kümclit nir 

Sfromrichtiing stelipn und am Etide des Stromes eino NVigung von 4 : 1 haben. Wo dio bestehond«! 
Anlagen iiidit zu woit von < !ii;inder luitfernl waren, wurden fIc hi> ati die neuen Normalliuieu, und zwar 
senkreclil darauf verlängerL Wo der Abstand zu groß war, wurden neue Bauleu zwischen den alten 
ADldegL 

In der vorstehenden Fig löö Ist ein Theil dieser interessanten Regulierung bei St Andries dar- 
geslelil U!id zwar vorerst der im Jahre 1861 vorhandene FIu<-izu«land (Fig. 15.'», ii \ und ';oda?m der gegen- 
wäiiige durchdie oben beschriebene Regulierung milFargue'schen Lenniiscaten erzielte Bestand (Fig. 155,b). 

Das Projecl, welches auf diesen Gi-undlagen im Jalire 1889 entworfen wurde, umfasste die Verlän» 
gerang von 267 schon bestehenden Buhnen, die Anlage von 49 neuen Buhnen (zuaamm«! 13 km lang) 
und die Ausbaggerung von 3'/, Millionen C!ubikm> ter Sand am dem Flu>sbettc. Die Arbeiten wurden in 
den Jahren iSS't bis \8'M mit di-m pnlhniiniertt n Kostenbeirage von :^'/t Millionen Gulden ausgeführt. 

Ein Blick auf beide Situationsskizzen (Fig. Iü5a und lö^b) zeigt den vortrefflicben Erfolg der 
Regulierung und die Erreidiung des angestrebten Zweckes. 

In nachstehender Fig. 1.56 ist ein Theil der Diagramme der FlnsstieCra, KrAmmungen, Fluasbreiten 
u. s. w. dargestellt, wobei ein ParaUelismus im Sinne der Fargue'schen Gesetze hn allgemeinen wohl zu 
bemerlcen isL 



Mm 




Fi(. Ifid. Diagramm« d<r FhuaUdSra, KrOmmuncen ele. u der Wail. 



Bestimmte Ik/iehungen, die sich in Formeln bringen Heften, kann man jedoch jetzt noch bei dem 
selir beweglielien sandigen Fhissbelte, welches wohl nodi nicht oonsolidiert sein dürfte, vorlftuflg nicht 
erwarten. 

8. Die Beilekangan Bwlselieii der Ornndrorm don Flusses nad der Tiefe der Fahnrinne aa der 

Gelder'tichen Ysael. 

Die Gelder'sche Tssel, ein Fluss mit zahlraiehen scharfen Krümmungen, welcher bei Mittelwasser 
217, bei Niederwasser 80 und bei höchstem Hi>ehwas?er 1600 m' Wasser per Secunde führt, erseliien 
zu Versuchen bezüglich der Fargue'schen Gesetze ^ehr geeignet. Herr H. Doyer, Ingenieur des Water- 
staat in Zutphen, fülirte diese Untersuchungen in sechs Flusstrecken von G bis 9 Äwi Länge durch. Als 
Leitfaden Ineni baofitzte er die Fargue'sche Arbeit vom Jahre 1868. 

U 
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Herr Doyer slente insbesondere ein LAngenprofil in der Weise anttammen, wie wir dies bereits bei 
anderen flflssen geeeben haben. Die Tiefen und Untiefen, die in deiitlicb erkennbafer Beziehung zur 
Krümmong d«r Flossaehse stehen, sind in den entsfweefaendai Dlagnunmen mit gleichen Nummern ver* 

sehen. 

Außerdem stellte er in genauen Tabellen die Flusstieten nucli der Grüße der KrOinJUUDgslialbmeäscr 
und den Flassbreiten geordnet dar. 

Nach diesen Untersuchungen ergibt sich zweifeltos, dass (£e Fliisslieren von den Krüminungen un<l 
Rreilcn abhängen und die geringsten Tiefen in den Wendepunkten rind, wie dies den Fargue'schen 

Geselzeri entspricht. 

Herr Doyer glaubt jedocli, dass das Materiale nicht genügt, aus deu Daten die lualhenialiäche 
Beziehung zwisdien Tiefe, Breite und KrOnunung abxuldten. 

ft. DI« Bestolmiigmi swlffshen der Ornndforn und der Tfefo der Fabrrtnn« an CmX j«m 

Pamierden, dem Niederrhein und dem Leek. 

Der Ganal von Pannerden, der Ni«)errliebi und der Leck bilden zusammen einen Arm des Rhein- 
Stromes, welcher sich bei Pannerden vom Hauptstrome abzweigt und ach bei Krimpen mit der Neuen 

Maas vereinigt. 

Gegenüber Huisseu Uieilt sich dieser Arm wieder in zwei blröme, von denen der größere den 
Namen Medenhein beb&lt, wfihrend der andere Tssel goiannt wird. 

Es wild eine FahrUefe von 3 m unter normalem Niederwasser angestrebt. Wo diese Tiefe noch 

Ungenügen<l ist, sind Bauten zur Kinschränkutig der Normalbreiten im Zuge. 

Herr Ermerius, lii».'eni(Mir beim Walerslaal in Ufnv ht, unfersucbte iri'^lirsondere die Strecke des 
Niedenheins und lieferte ahnliehe Zusanuuenstelluiigen wie die früher erwahnlen, 

Damach stimmen die Stellen der grOBten Tiefe meistens mit denen der grOfiten Krflmmung Oberem 
oder werden etwas mehr abwftrts gefunden. Im allgemeinen zeigen ach jedoch nncli s» viele Unregel- 
mäßi};keiten, dass bis jetzt noch kein«- f«!slen Beziehnngeii zwisclien Krüimmmg und Tiefe narlizinveisen 
sind. M:ui Avird also diese Bezielinngen erst nn«'h Vnllomltiii^ der Correctiunsarbeilen finden können, da 
daun der Zustand des Flusses viel regelinäBiger sein wird. 

4. Besiehongen zwischen der Qnndfbmi nnd der Tiefe der Fahrrinne an der oberen Maas 

swischen Mook nnd Hedel. 

Herr R. Tutein-Nolthcn ins, Ingenieur beim Waterstaat, bdumdelt die obere Haas von Mook 

angefangrti bis H< det in einer Länge von 72-8 hu, während er die Strecke unterhalb Hcdel als unier der 
Einwirkung der Flut stehen'! nicht mehr l)erOcksiebligl. 

Die natürlichen Ufer des Sommerbettes der Maas sind bii-r ziemlicli üteil und der Fluss überströmt 
erst, wenn der Wasserstand 3 m über dem Somniei-pegel erreicht. 

Das DurchscfanittsgeMle l)etr§gt 0*0618 m per Kilometer, ist also sehr schwach und demgemfiB auch 
die Gesell will digkeit des Wassers bei dem durdischnittlich im Sommer durchströmenden Quantum von 
186 m' ]>vr Sccimde kaum 0-5 m per Seciintle. 

Die Querproüle der Maus zwisclien Mook und Hedel wmxlen in Distanzen von tmj m aufge- 
nommen. 

Auf Grund dieser Daten wurde das Langenproftl, die Diagramme der Flussbreiten, Kntanmungen 

und Cui-ven, wie in fi-üherfn Fällen zusanunengeslelU, wobei jedoch HeiT Nolthenius sich nicht, wie dies 
anderwärts gesTheheti ist, auf die Tiefe der Fahrt iiuif lieschränkl, sondern, was sein in aclit- ii<w< i t ist, 
in di-ei verschiedenen Curven: 1. die durclisclmilliiche Tiefe des Profdes, 2. die geringste Tiefe des 
Fahrwassers und 3. die grOftte Tiefe des ProHles darstellt 

Als Breite des unteren Strombettes wurden die Endpunkte der meist senkrecht zur Stromaehse 
gerichteten Buhnen genommen, an allen anderen Stellen aber die Entfernung zwischen den natfliüchai 
Ufern. 

iNachdem die Minimal tiefe des Fahrwassers dessen Werl bestunml, belrachli-l Herr Noltheniu> 
die Minimaltiefe als e^^tlidi zu untersuchende Flusstiefe. 

Die Krümmungen der Achse des Sommerbettes sind sehr verscliicden und betragen Vt ganzen 

Strecke. 

Wenn man zum Vergleiche itie (hnclischniltliche Breite des unteren Strombettes (/» — 130 »«) al.< 
Einheit annimmt, so fuidel man, datts ein Drittel der Curven im Sclieitel einen Radius von einer Länge 
unter 66 haben, ein Drittel hat einen Radius von bb — lOi und das letzte Dritte] ^en solchen von 
lOA - 206. 

Zwei Drittel der Biegungen sind durch mehr oder weniger lange gerade Strecicen getrennt 
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Herr Nultheiiius unloi-suchle v(»rei-sl die Krage, welches Verliällui.s zwisclieii der Breil« und der 
«tuiThscImittlkheti Tiefe des Querschnittes besteht. 

Um dieses Verhülhib restzustelten, sind alle Quersduiitte in fünf Abtheilungen rangiert worden, 
und zwar iM'jjn in in sidi : 

Dio 1. Alitheiliing: Clcradc i5lrofk<'ii und Bd^-en von niohr als 20<X> m 

, ± , Bögtsn mit einem Radius von 2000— loüü m 

, 3. , • • • » • 1600^1000 m 

• 4. , . « . • . 1000- 700 m 

, 5. . . , , , - weniger als 70(J m. 

Die durchächniltliclioii Tieft'ii ergebe» sidi nun nach Herrn NoUhenius in folgender Zusanuucn- 



Plunbreil« 


Durchschniftliche Wavsertiefen in Meiern 


1. Abtheilung 


AbÜieilang 


3.AbUieilttnc 


4. AbthdlaDg 


5. AbtheUiing 


100 m 


3-97 


3*08 


3-81 






190 m 




f-70 


2*81 


3H)8 


8-22 


140 m 


S-85 


S>3S 


S-41 


8-52 


2-5ß 


160 m 


204 


i-94 


201 


21 1 


2-14 


180 m 


1-73 


1-56 


1-61 


1-76 





Aus dieser Tubelle glaubt Uerr Noltheuius ablciU-ii zu dürfen als Regell: .Die diirclischnitt- 
Uche Hefe des unlmn Strombettes hingt fast ausscblieSüch von der Breite ab; der Einfluss des 
BiegungsradiuB liatin atifier Beachtung gelassen werden.* 

Es ergibt sieh aus der obigen Tabelle im Duix:hsi Imllte 

für euie Breite von 100 m eine DuixbsduüUsUefe von 3*46 i» 
, , , , mtH , , , 2-89 «» 

. , . , 140 m , . • 2'43m 

• « • • 160 m a a a 2^ m 

. . . , W) m , , , 1-70 m 

M(dtiplicieK man diese Tiefen h mit den dazu gehörigen Breiten, b so findet man die Wasserquer- 
schilitte /*= 6. Ä 



bei einer Breite b =s 


100 m, 


f- 


fr.A = 346m* 


Iß = 


120 m, 


f = 




b = 


I VO w. 


f = 






160 wi, 


f = 


h.h ^ 328 tn' 


b = 


180 »1, 




b.h = 306 w' 



Da die Breiten Ober 160 m Ausnahmen bilden, glaubt Herr Nolthenius in ^r Praxis folgende Regel 
aiinelmien /.u können: Regel II: .Das Product der Brdte und der durchsebnittliehen Tiefe des Strom- 
bettes ist conslaiit." 

Herr NolUieniiis uulei-sucbt nun diis Verhältnis des Unterschiedes zwischen der Tiefe des Fahr- 
wassers (A,) und der durchschnittlichen Tiefe des unteroi Strombettes (A) einerseits und des 
KritanmungshalbiBessefs andersrits. 

7ii dicsom Zwecke theilt er die Querscfaiütte in Tier Kalorien, je nach ihren Brdten von 100—120, 

120-130, 1:J0-1H> und I Ki— ICD m. 

Herr NolOii'iiiiis oiliäll hieiii i fnli^piidc Rpsiiltato: 



Krümuuiags- 


IHe TidfandiCbnaiiea h»—^ bei Bnitflii von 






180-1401» 


140-lMm 


Ä= oo 


OO Mi 


0 08 m 


0 045 m 


0-09 IM 


/• = J.ooo 


0-16 m 


0-26 m 


0-34 WI 


0-30 m 


// = l.n(K) 


0-32 WI 


0-44 WI 


0-35 »M 


0-47 m 


H = 500 


O üö m 









Er leitet hieraus ab die lU-gel Iii: «Der üntersdued zwisclieu der Tiefe des Fabnüassers und der 
durchsclimttlidien Tiefe des Strombettes hängt lkst ausschlteftUch TomKrammungsradios ab; der Elnfluss 
der Breite des unteren Strombettes kann unbeaehtet gdassen werden.* 
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£s et^ehen ach daher die Werte h^—k 



an geraden Sltecken mit ü*05i »i 

, Curven mit einem Halbmesser H = 2000 m . .0-?ßr> m 
, n , , , Ji — lÜÜÜ wi . .0-44Ü m 

, , , , , J}as 500 m.. 0-700 M 



Dieses Verbälims drückt Herr NolOieniiis dureh die Formd aus 

400 /800V 
K-h^ 006 + — - [—) . 



Schließlich findet Herr Nolthenius, daw an der Maas im Gegensätze zu der Bemerkong Herro 

F;uvnios an «1er Garonnc, der Abslaiid des Punkt» w(> die iru </iiii<:' :tu\ slArk.sleii ist, bis zum Punkte der 
pri-üBten Tiefe an der damit correspoTidierenden Bucht v<iiii Kmmmunpsradiu-f patiz unahliängig und nur 
von der Flussbreilc an iler Stelle der größten Bie^ping abhängig ist- Diese Distauz betrage da« Duppellc 
der Flussbreite 

Ich kann den Bericl,! ülu r die ot)ige sehr wertvolle Studie nii lit x idießen, ohne den Unt. rs. liio4 
<ler Krgelinisse 6cb H< rm Nolthenius von den Untersuciiungea des Henu Targue und anderer Beobachter 
etwas näher zu beleuohten. 

Wie aus der Beschreibung des Flusses hervorgeht, sind an demselben vorwiegend gixiBc Itadien 
vorhanden, während das GeflLIle des Flusses ein Äußerst geringes ist, es ist daher im vorbinem TOiaus» 
/US Ii> n gewesen, dass sich der EJnfluss der Kiltromungen keineswegs in dem Maße zdgen kann als an 
der Garonne und niMli;i i;ii nri--i>ti. 

üieichwohl hl dieser KintUiss der Krümmungen auf die Uurchsch nilllicbe Wasserliefe selbst au; 
den EiliclMmgen des Herrn Nolthenius qualitativ deutlich m erkennen. So singen diese Tiefen bei einer 
Flussbreite von ISO m je nach den sunehmcnden Radien von S-66 bis 3*2S, bei einer Flusüdtrdte von 
140: von 2 35 bis Ü-JiG und bei einer Flussljreite von IGO m: von 2'04 bis 2" 14 sehr stetige wenn auch 
quantitativ nicht bedeutend ;ui, wa- nlxni in d'-r NmIu! - FIti~-;(>-; begiiitidel ist. 

Es küJiucii also die von Herrn NoltiieniiH voigeitracliteii Krorleioiugen, tüe füi' die VerhaUmssi- der 
Maas ihre loeale Richtigkeit habe» und als nadiahmensweiics Beispiel in der Behandlung cieser Fragen 
dienen können, kdneswegs cuic allgemeine Bedeutung bean;q>rachen und die Richlii^eit der Fargue- 
schen Grundsfttse oachfltteni. 

6. Beatielmvgea swlsebeii der Grundform und der Tiefe der Fahrrinne bei der Xerwede, der Alton 

Maas und dem Uortrecht'Ncheii KU. 

In den letzten 15 bis 18 Jahren wurden scilins der Wassorbauverwaltunir dir.-en der Fhilwirlvim;' 
austresetzlen Flüssen ailjährUuh vielfache Vermessungen und Erhebungen angeslelll, weklie die Be;ml- - 
worlung der vom Pariser Congrcssc gestellten Fragen crleiditem. 

Bei der Ober» und Neuen Merwede ist allerdings die Schwierigkeit vorhiuiden, dass der Boden dieser 
FlQsse beweglich ist, infolge dessen sicli die Lage der Fahrrinne, die Wassertiefen und die Wasserstande 
in den Querprofden unaufhörlich verändern. 

Bei der Uulor-Merwetle bleibt die Fahrriime in unveränderter Lage und sind bloß die Tiefen und 
Wasserstände veränderlich. 

Auf der Alten Maas und dem Dortrecht'sclicn Kit smd die Flusstiefen stabil, nachdem ebensoviel 
Sand zu- al> ab^'-iTühH -wird. 

Die betrachteten Flüsse t;ehören zu denjenigen, welche das Maa.s- und W;iid-l)elta bilden. .Sie sind 
häjiuntlick den Gezeiten unterworfen und hhisichtlich Breite, Ablluss und i- iulwirkung so vci-scliieden, 
dass ne wenig geeignet erschebicn, als Grundlage für Untersuchungen Atter dieBeidchmig der Grundformen 
und der Tiefe der Fahrrimte zu dienen. 

Es sind zu wi'iii.L'c iiiil di'iii Slrdiii-yslr'iiii' in ÜIm i riti-^liiiiniuiiy stehende Krünunutigeii vnihandeti. 
um durch grapliiüche Uai-slellung bestinmile Verhrdtnisse daraus ableiten zu können, wie daj> Herr Fai^ue 
liinaditllch der Garonne gethan hat. 

Indes wurden immertiin die sorgfSltigwten Grapbikons und Zusammenstellungen aller cinschlfigigen 
Factoren gemacht, auf Gmnd deren genauen Studiimis soviel mit Sicheriieit gesagt werden kann, dass 
sich auch hier die dun Ii Ih rm F.ii ^^ui-' aul^r-t< lld-n Gesetze im allgempinen bestüti'/pii. 

Be»liuimlc Anhaltsj>unkle iür eine nähere Bestimmung des gegenseitigen Verhältnisses der in Hede 
stehenden Faetoren durch eine mathematische Formet haben sich nicht Mmfttehi lassen. 

Sehr bemerkenswert ist jedodi die Wiritong alhu großer Fluasbreiten, infolge welch«' die Fahrrinne 
dazu neifft, sich innerhalb des Flussbetle> zti sf'ldängeln. 

Die Schlangenlinien sind biswf»ilen merkwtlrdip repelmriRi<r; sie scheinen oinom Itestimmten Gesetse 
unterworfen zu sein. Die Über-Merwede, deren Breite durchgängig zu groß war, war darin typisch. 
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Viel sch\s i(rij,'er sind dio Vt'ihäUni^-e hei F!ri<-en mit periotiisrli v«TSii(ierliclifiii Bodf n. doi Ii 
ermöglicht auch hier die Regelmäßigkeit, mit welcher diese Bodenbewegmigen vorwärtsscüruiten, die für 
die nächste Zukunft zu erwartende Bodeugeätultung voraus zu bestimmen. 

Die Bodenmassen, welche dureh den Strom verscholMii werden, dnd so bedeutend, dass es höchst 
wichtig ist, dieselben bei AusfOhmtjg von Regulierungsarbeiten in Betracht zu ziehen. 

So betnij-' z. B. dio Rp«ritnmfmpnjro der Flussgesriitebe, .welche sich in der Oher-Merwede in 4fVt 
bis 5 Jaiiren regelmäßig stromabwärts bewegen, 8,500.000 m'. 




v.^ T^efMiniau von. imeler unter dtm/ Feg^-Null^iuüu». 



Tvefltn', dia mehr alt 4meUr luUer dent/Fiyel/'JfutlfunJrt*r Ueigtit/. 
Fig. 197. VORflckung <1«r Flui$gM«h}«b« «n der Sohle der Oher-Herweil« 1880 bi» 1890. 
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Narli Vi*rianr von iVj bis ■> Jafircu iM-iind« !) --irii ili«- Aaskolkuoireii da. wo rortier die Untiefen 

w sn tMiri'l nTir,'f'k«'lii1; 'l< r ;.'<-.sammlc Flii--b't l- II ii if -i' h d iiiri um iiii;.'<-falir :!ö<N> wi ver-cholx ti. D'-r 
Mrom bewegt aUo üi i'/i bis 5 Jatireii k,0<nx(hn) um die geuaiinle äürecice vorwäitB, das Jieidl 
1,K4IQ.0ÜU m' per Jahr. 

Die Alt und Wdae dieses Vorrfickeiu des Flussbodens lA aus der vorsteheoden SUxte, Flg. 157, der 
Obei^Merwede zu entnehmen. 

€b Besieliangen iwi«eh( ii dt r 4;ruiidr<>rni iumI der Tiefe der Fahrrinnr anf der Heven MmM» 

und dt'iii \Vax.serw( ««' ^oii Kotterdam zum Meere. 

Die IwliatidelU- Flus.»fre«ke betrilTl die Neue Maas ohpHialb Kotlerdam. Ai-rcn VerlAn^rcrung unti-r- 
liall) Uolterdiun bis zur ÜsLspilze der Insel Rozeiiburg und die Vcrläugening des \Va»;;erwegoä vou 
Rotterdam cum Heere, tUbnlieh das Scheur und den Durchstich am Hoek van Holland. 

Für diese Slreclce wurden die bereits oben erwähnten Oraphilions ausgeführt. 

rnfr-rtiull) Si hicdarti i-t ij. r Stioin -.•irtor '/.inzcn Länge iiarli .tl- rr^'ulicrt zu betraclil<'ii- Die fe-l- 
ifi'ntttib: Nurmalbreite bei Nicdrigwasst r iiiiiiml sielig zu von 4<H.(/h bei .Seiuedam auf I'jOm» bei Vlaar- 
dingen, &50 m unterlialb Maassluis, (i5ü m in dem Uurchf^liche von Huok vun Hullimd und 700 m t»ei den 
HolenkApfen in See. Die Regulierung iitt hauptsächlich durch Anlage von ParaSleKrerken ertiell worden 
mit Ausnahme des Ufers bei Maa-;-.|uis, wo (,)uerbulinen verwendet wurden. 

fiitiMliMlIi l'.ntl. t<i.(tii i-sl der Slrout dureli die.se Hegulierung=;irbpifen nnd diin h Bit</gerntigefi 
eingerichtet worden, das.s er durch Lraiu»a.UaiiÜäche Dampfer befahiTa werden kann, wesiiallt ihm auf eine 
Breite von 100 m eine Uinimalliefc von 6'S m unter Niedrigwasser gegeben wurde. 

Oberhalb Rotterdam bcgnflgt man sich mit 5 tn* Wassertiefe unter Niedrigwasaer. Ke R^pilierung 
dieser Strecke ist noch nicht in AngrifT genommen, weshalb dort si>wohl Breite als Tiefe stark wechseln. 

Der gan>'f Strom ist der F'lutwirkung des .Meeres unterworfen und bflrägt df*r Unters* fiiH /wischen 
Hoch- und .Niederwasser durclischniltlich 1 -70 Mt an der Mündung und l-ä5m im oberen i heile bei 
Krimpen am Leck. 

Von der Was^enuengei welche der Rhein den Niederlanden zuführt, fließen % auf diesem Wege in 
das ^ti 1 1 . I lit Oberwassermenge, welche bei mittlerer Sommerhöhe durch die Neue Maas abgefOhri wird, 
betx'ägt Ua) ni' per Secunde. 

Die horizontale Form der regulierten Ufer besteht aus ICreisb^^eti und Geraden. 

Aus der Betraditong der Diagramme erg^mi sidi fblgende Sfttxe: 

1. Auf einigen Stn i ken der Neuen Maas und des Wasserweges von Rotterdam zur See, sowohl 
oberhalb als iiiil« rlialli iinUerdam, ist eine P( /.ieliung zwischen der Tiefe der Fahrrinne und der Form dT 
Ufer nicht zu verkennen, es flndeu sich aber auch .Stellen, an denen solche Bezleliungeu uichl bemerk- 
bar sind. 

9. Auf einigen Stromstreeken ist der Abstand zwischen den Punktm der Mazimalkrtkmmung und 

jenoTi der Maximalliefo sehr beständig. 

J. Auf dem regulierten Sli-omUieiie unterhalb Viaardingen stehen die geringsten Tiefen in Beziehung 
zn den geringsten Krümmungen. 

4. Bestimmte Regeln und Gesetze können auf Grund der ungenügenden Anseichen noch nicht auf- 
gestellt werden. 



In dieser Frage wurden Referate erBtatlcl von den Herren Seidel, Girardon, van der Sie y den 
Kaste ndijk und de Timonoff. 



In den letzten Jahrzehnten ist die SchUFbarkeit der grofien Sttftme Dentsehlands durdi Einschrftn* 
kung und Normalisierung der Flussbreitun, theils durch Buhnen und Deekwerke, thcils durch Parallelwerke 
(l^eit- und Deckwerke) und Festlegung der Ströme nach bestimmten GorrcctioosUnien wesentlidi ver* 

bessert worden. 

Die vorgenommenen Einschränkungen haben durch Auswasciiungeu der Sohlen eine Vertiefung der 
yiussbetten bewirkt, während die durch diese Einschrflnkui^en anfangs bewirkten Hebungen der Wasser- 
spiegel durch die Sohlenvertiefungen und den beschleunigten Wasserabfluss ausgeglichen worden sind. 

*) N.u'li (leiu Ik'i'icble des Heirti S«'iil(,'l, kOiiigl. Wasserbauiiisiiccloräi in .Meiiicl. 



Siebente Frage. Die BegnUeruiig der Flfisse fk Ißedrigwasser* 



«) Die Regulierung der Flüsse für NIedrifwasser In DeolselilatMi. *) 
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oder es in Tlinkniifl wcidi'M. Df«n vor dor hishcrij,^'!! ri('i.Milirnin«r proprsimmrlPif,' pro^b ilton Korderungen in 
Bezug auf die Vergrößerung der Fahrlteren isi nun zvinr im aligemeinen, nicbt aber so weit enUprocheii 
worden, als es noch leicht möglich wäre. Die jetzigen Regulierungen d.t|d uln&h xameirt ftuf die Ab- 
fOhrung von Hittelwftsseni berecbnett wodurch die normalen Querprofile Ar die Abßibr der Niederwftsser 
in der Regel w breit und zu seicht sind, und infolge des Serpentinierens der Slrömung auch mit Sand- 
bänken angefüllt werden, welche die vorhandoiio F.ilirtiefp norh wpitf»r li<v-dir"iTikt. 

Es Ist daher kein Zweifel voriianden, dass es sich nunmehr darum handeln muss, dem Niederwasser- 
proftte die geeigneten Formen und Ausmafie 2U ertheilen, um die Schiffahrt in dar Niederwasseipeiiode 
möglichst zu erleichtem. 

Man hat. um dir^es Ziel zu erreichen nnr swei Wege frei, entweder das System der Qnerbuhnen 

oder dasjenige der Leitwerke.*) 

Der Äusliuu der FlussreguUcrung für Niedrigwasser iiacii dem Bulinensy.slemc hülle folgendei^ 
maßen zu erfolgen: 

Wo Steinbau üMkih ist, hrdten die Niederwasserhuhnon in .SleinsthüHungeti, wo ßuschbau stall- 
findel, in Sinkstücken oder SenkfaschiTien mit einiger Sleinschütlntif; zu lu -ti iieii. Dir Niedenvas;5er- 
huhiieo aus Buschwerk werden als obere Üreile die gewöhnliche Länge ein«'r Senkfaschine, also 5 bis G w», 
und namentlich stromabwärts thunlicbst flache Böschungen erhalten. Die BuhuenkApfe mäascn ver- 
breitert und mit flachen vorderen Böschungen und Grandschwellon gesichert werden. Diese unter dem 
Niederwasserspiegel liegenden Niederwaaserbuhnen hfitten sich an die bereits liestehenden bisherigen 
Mittel\va?sfrhnhne!i ;ii (zuschließen. 

Für den Ausbau der Flussr^ulieruQg für Niedrigwasser durch Leitwerke ^l'aralielwerke) gilt im 
allgemeinen Folgendes: 

Wo Steinbau üblich ist, sind die Leitdflmme aus Steinscbfittungen zu erriehtim, mit Abmessungen 

lind Böschungen, die durch Kifahrung zu flnden sind. Bei Ruschbau kommen Sinklagen vnii pniügender 
Höhe und Breite zur Anwrndunf.'. Bei StromnrifaH mfis-^en die Leitwerke in ihrem FtiBe durch Sinkstücke 
und Senkfaschiaen gesichert werden. Diese Leitwerke mAdsen durch Querbautea (^Traversen) an die bisher 
ausgeführten Mittelwasserbuhnen in bestimmten AlistAnden, etwa hei jeder dritten oder vierten Bohne, 
angeschlossen werden. Diese Traversen müssen i^mabwärts fiir den ^^'a.ss*•^überstur^ durch Anlage 
sehr flaclier Böschungen eiti;,'-iTieli(i l werden. Sie eiliiilti n eltensn wie die Nicderwa^seibuhnen eine Ab- 
deckung aus Senkfaschinen, die bei Beschi'tdigiingen, z. B. durch Eis leicht ergänzt werden kann und 
deshalb eine obere Breite von b bis 6 m, während bei den Läugsleitwerken eine obere Breite von 2 bis 3 m 
und bdderseils eine einfache Böschung gml^end ist. 

Die Krone der Leitwerke soll 0'50 tn unter dem Niederwasser angenommen werden. Ne Quer- 
bauten (Traversen) schließen in ihrem stinm^eitigen Theile in der Tl'ihe der I^eitdamii)kr«>n<' ;ni und 
i>teigen allmälilich zu den Miltelwasserbuhnen empor; sie bedingen infolge der zunehmenden ilühe auch 
eine stetige Zunahme 6ef Querschnitte. 

Die Ausbildung des so beschrfinkten neuen Niederwasserprofiles whxl vorerst durch Baggerung 
unterstützt, wobei das gewonnene Baggergui zwischen den Leitdfimmen und dem Ufer hinter den 
Traversen abgelagert wird, um deren Wir{erstand>rrilu^'kei{ zu erhöhen. 

Die Lage der Leitwerke wird in den geraden !• lusstrecken zunächst J)eidei-seitig gedacht, für ihre 
Anordnung in Strecken, wo der Strom von einem Ufer tum anderen wechselt (dem Obergang), bleibt die 
Richtung des Stromschlauches und nicht die Richtung der bisherigen Correctiondinien maßgebend. 
Iii den (Kurven sind im V'ergleiehe zu den geraden und den Übergangsirecken größere Breiten zu wählen, 
da in ilmen eine Verminderung der (ieschwinditrleil des Wassers st.dlltat nml dem Bestreben auf Aus- 
kolkung der hohlen Seite durch Prolilserweiterung vi-rgebeugl werd«'n nuiss. Wo große Tiefen sind, rouss 
▼or der Anlage der Leitwerke zunächst der Stromanfall von den Buhnen durch kräftige, allmählich auf» 
zuhöhende GnmdsehweUen abgewiesen und eine Auflandung der Sohle herbeigeführt werden. Zur 
N'erfrröRerun^r der Wirkmip dii'-ep r.nind-ehwellen werden die den (ktncaveii gegenüberliegenden Sand- 
bänke angebaggert, damit sie besser abtreiben. 

Oberhaupt wird sich für dieConcaven nacli dem Ausbau der Grundscliwellen vielmehr die Anlage 
von Mittelwasserdeckwerken empfehlen und werden dort die Correctionsl inien für 
Nied erwasser und Mil It Iwasser zusammenfallen. 

n.i-^ künfli,.'! Id guliemngssystem für Niederwasser muss sich seU)stver«(ruidlich den vorhandenen 
Verhältnissen anpassen und bedeutet keinen Umbau, sondern einen weiteren Au.sbau, eine weitere Ver- 
feinerung der bidierigen für Mittelwasser eingerichteten Regulierungen. 

Soll nun dieser Ausbau nadi dem Leitwerks- oder nach dem Buhnensystem gesdiehen? 



*) Nllierea über Leitweitsbaulen (Qr Niedrii^waaser enUiull die AufMiwn «rregeiide I'iibltc«liou «lea Uerru Ulmitau- 
dkietois FraDsiuB in Bnmsa im. GeiitralUatt der Bnufcnraltang, 1893, Nr. 1. 
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Diese widitiKf Frage kann nur auf Grund eines Vergleiches der VortheUe und NactitbeUe beider 

Systeme entschieden idi n. 

Die beiderseitigen niedrigen l^eit werke iiuiten die Wassermasse bei kleinen Wasserständen furt- 
laufend zusammen^ es entsteht eine geringore Reibung und ein geringei'cr Kraftverlust an den seitlichen 
Begrcuningen des Bettes, daher eine größere mittlere GesehwindiirkeU und eine größere SpQlkrafl als bei 
der Anlage von Ruhnen. 

Diese stetij.'c Fühnmg des Wassers dun-li die Leitwerke in der vorgesebriebenpn Piirhfnnt' nniss 
unbedingt günstig aiil' diu Ausbildimg regelmäßiger Querscluiitle und gleicbiuäßiger Tiefe, sowie audi auf 
die Eilialtung der Flusuinne einwirken. 

Buhnen bilden hingegen für die regelmflftige Wassarfthrung nur einzelne Sdiablonen, rie bilden 
nur an einzelnen Stelli n normale Froniformen und überlassen in dem nieht veibauten TheÜe dem 
Strome die 8elb-tf)iätif:e Ausbildung di-r Ouerschnille. 

Bei den jetzigen Buhnen ist diese Ausbildung des Flussbeltes nicht in vollkommener Weise 
geschehen, weil d«m Stromstrich kein sidieres Bett zugewiesen ist, Bahnen sind eben «inseitige Ein- 
boutenf locale Stauwehre, denen natui^'emäß ein regehiiäßigcs Profil nicht zugehört. Aucli bi-i weiteren 
Einbauten mit Niedrigw;is-^< i-bu!inf.'ii knun diisem ^taM<.'.>l <l. s Buhnenbaues nirlit atif:. li(ilfi n werden. 

Durch continuierliche l^eilwerkc wird sich auch ein glcicbuiäßiges Gefälle und eine gleichmäßig»- 
Geschwindigkeit ausbilden, welche die Erhaltung der vorüeften Sohle gewährleisten, wälireud beim 
Buhnensystem an Jeder Etnschnftrungsstelle sich ein Ge&Usbruch ausbildet, welcher der Ausbildung einer 
gleichniäßi^ren (ieschwindigkeil entgegensteht. 

.\iiRerdofn werdon dun Ii l.ritucrko und Trav«'rsen die (Ic^clili lic, dir «ich in dem jetzigen Mitlfl- 
wasserbett belinden, in den so entstandenen eingeschlossenen Abtlieihnigen festgelegt, so d&ss nach dem 
Ausbaa nur noch wenige Sinkstoffe in den Stromsdilauch gelangen werden, wAhrend sieh beim Au^hlu 
mit Buhnen das Festlegen des Geschiebes keineswegs so sieher gestaltet Unterhalb der Bohnen breitet 
sirh dfT zuäunimerigeschnürte Siioni wm, dringt mit Wirbelbmvi'^niiigen seitwärts, wo er Kolknngen 
verursacht imd Aiiflandungen wicdci in den Flusschlaucli hinpintt il'»!. 

Scliließlich wird auch die Erliaitung der fertigen Slromiiime nach erlolgtem Ausbau mit Leitwerken 
ohne größere fiaggerungen mOglich, was bei dem Ausbau mit Buhnen aus dem oben dargel^ten Grunde 
nicht der Fall ist nnd wird sich auch die Abfuhrung des Eises im erstoren Falle viel leichler und gefahr- 
loser '^estnlten. 

Ein durclisililagender lu-fuig ist mit der Regulierung des Stromes mit niedrigen Leitwerken an der 
Unterweser thatsftchlich erzielt worden und es liegt dulier nalie, dieses System mit besten Aussichten 
weiter auszudehnen. 

Im (legeiisatzc hiezu haben die Fahrwasserverhältnisse an der Elbe im ßaukreise Hitzaeker den 
untröglirlu 11 Beweis (.'i frdiif. liass Buhnen allein zur Ausbildung einer gleichmäßig üeftni Fahrrinne nicht 
genügend wirksam sind, indem daselbst neigen einer denkbarst voUkouunenen Bubnenherstellung an 
scliwierigen Übergangsstellen dodi auf Leitwerke zurOckg^rUlen werden mosste. 

Auf Grund dieser Ausführungen empfiehlt es sich jedeaGüIs, bevor dne Regulierung mit Bahnen in 
Angriff genommen werden sollte, vorerst mindestens den Versuch hinsichtlich des Ausbaues mit niedrigen 
conlinuierlidien Leitwerken anzustellen. 



^) Die Regulierung) der Rhöne in Frankreich für Niedrigwasser.*) 

a) Die frtthsren Begnllemngaarbdten an der Bhöne naob, dem Byateme der ansaQbUeflliohen Ein- 
flognng das MitAdwasaarbetfea^ Ohne besondere Laitong daa Ntedarwaaaain. 

Die ersten Arbeiten, die auf den Flüssen uus^'eführt wurden, haben zumei-^l den Schutz, di r Grund- 
stücke gogm ilin /.(Tstörendfn Wirkungen des iIoihw;issers ynin Zwecke gehabt und tn-standen :ius 
Uferschul /.werken, Buhnen, Dämmen und anderen Bauwerken, die in verschiedenen, oll sehr weit ent- 
fernten Zeilperioden ohne einheitlichen Zusammenhang entstanden nnd, woraus der Schlflahrt keine 
wesentlichen Vortheile erwuchsen. 

Die auf die Verbesserung der Scliill'barkeil der F'lüsse abzielenden Regulierungsarbeilen sind wohl 
aiicli in früherer Zeit vielfach ausgeführt wordi-n; sie l>«><?;innf>ii jedorh eine \vich(i,.'ere Rolle erst seitdem 
Entslehen des Eisenbahnnetzes zu spielen, weil die für die früheren primitiven Verkehrs Verhältnisse 
leidlich genügenden Wasserstrailen nunmehr nach dem hAdisten Grade mAglicher Verrollkomniiiuiqr 
.streben müssen, wenn der ^Vasscrtransport trotz der mfichtigen Gottcurrenz der Eisenbahnen noch wirl- 
schoAlich Tortheilhad erscheinen solL 

*l iNacli <l<>ni Horifhle dns H«'rm h. (liranlnii, liliet iiig^-nieur iler lthöiie-ltp(,iiiierung. 
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Bei fli n r<r fritlicrung^arbeilcn. ^vw -ic ji fzl im ullfromoinf^n vor^fonommon wordpn, worden dio oin- 
zeinea Arme des zuroeisl vielfach gespaltenen btromiaufes in ti'm einziges Uennntj /lisununeiigcfasst, die 
Unregetm&Ei^eit der Ufer beseitigt und irird dem Fhiwe eme derartige Grundgestalt gegeben, dasa 
sich rär die Linie der größten Tiefen eine Ricbtui^ ergibt, welche die Schiffe leicht verfolgen können. 
Kin Hauplniiltftl hiebe! ist die Einengung des Flussbelles, wodurch eine größere Slromkraft und eine 
ruschere Ahffihrung der Fhissgeschiehe. sowie eine Vermelirung der Fahnvas^ertiefe erzielt wird. 

Aut den meisten l'lüäseu besieht die Anordnung der reguUerlen Grundturui des Flusses aus Kreis- 
bögen« welche durch gerade Unien verlninden sind, auf anderen nimmt man die Sinumide oder fthnlichc 
Can ven mit stetig KU- und abnehmenden Krftmmungen an. im allgemeinen pflegt man aber lange gerade 
Linien zu vermeiden und einen gesehlAngeilfiiFlns-lanf, dessenSIr rk' iil'ini^en derFlrfahrung entnommen 
werden, vorzuziehen, weil der Thalweg «ich diireh angemessene Kmninuinp^en bp^por festliallen 

Iliubei dürfen die Krüramungcu nicht zu groß scia, weil sonst die Liier zu ^lark angegrilfen werden 
und anderseits auch nidit zu klein, weil sonst bei einem zu groBen Kiümmungsraditts der Voriheil der 
Gurre verloren geht. 

Dem Alteren und ji izi imcii fasl all'^'cmi iii angewendeten Sy>)('me der aus Geraden und Kicisbofren 
zusammengesetzten Khisslraeen ist dasjenige der Anordnung von Clurven mit gleichmäßig zu- und 
id>nehmendai Erfimmungen offenbar überlegen, wie sich dies aus den ÄusfÜhrangen des Herrn General« 
inspectors Fargue In Paris und den Erfahrungen an der Garonne und derRhdne zweifellos ergibt. 

Auf den Flüssen mit starkem Gefälle wendet man im allgemeinen parallellaufende Leitwerke 
oder Deiche an, während man auf anderen F!ü~srn den Querhuhnen sriir oll di n Vorzii<,' "iM. 

Die Paralielwerke leiten die Strömung besser, wogegen die Querhuhnen die bessere Zusammen- 
fugung der abgelagerten Gesrhiebemassen erleichtem und es auch mi^ich machen, brthOroer in der 
AusmitÜung der Durchflussprofile ohne kostq^elige Umbauten auszugleichen. 

Bei den Ro^'iilif'nm'j-'swerken. welclie bis zum Jalu"e 1878 an der HhAne aiiF?eftihri wurden, 
hatte man vor allem die AiislMldiitiir eines frleifhnifiRipen Geffiües di r Klussuhle und die Kiihvicklung 
des Mittelwasserbettes nacli nortiiulen Uureliliussprotiien im Auge, wonach die Bercclmung der 
Normal|irofi)e nach den allgemein bekannten Pormehi erfolgte. 

Leider wurde jedoch hiebei auf die bedeutende Geschieb^hhtung der Rhone nicht entsprechend 
Brdaeld frenonimen. wodurch es häufi'/ f-''^?cli;ili, da-^ die Einengungen des Flusse? an den n'^nilicrlnn 
Stelleü idlerdings eine Einliefimg des t'lussbeltcs erzielten, hingegen aber das lüer abgetriebene 
Hateriale in der unterküb gelugeneu Flusstrecke abgelagert wurde, wo es Ähnliche Sehwierigkeileik 
erzeim;te. Dem Ot>el der geringen Wassertiefc (ftr die Sehiflkbrt wurde daher durch soldie llafir^ln 
vidfach nicht abgeholfen, sondi rn d,i>selbe lediglich an eine andere Stelle überti-agen. 

Man ist dalif r an der Uliniu' dazu gehmgt, das Regulierungssystem im Sinne dieser Erfahrungen 
vielfach zu moditicicren und zu vcrvollstündigen, wobei im allgemeinen das Buhnensystem derart zur 
Anwendung kam, dass auf die Ausbildung des Iinederwasserbettes durch Gebrauch von versenkten 
Buhnen ein groBes Gewicht gelegt wurde, was bisher vollstftndig vctsflumt zu werden pflegte, wenn es 
auch an anderen Oi-ten, beispielswrisc an der Unter^Weser, bereits mit großem Erfolge angewendet 
woixlen ist. 

b) Die bei dar RhAneregoUetimtf aatfewendal» aemra MaOiode unter VefToUattadlgiinC der 

« wlirain IBr Niedrlgwaiaar. 

!• Einleiliiiig. 

Nach dum Inslebentroten des Gesetzes vom Jahre 1878 wurde die RhOne bereits nach diesem in 
den GrundxOgen angedeuteten neuen Systeme reguliert. 

Es wurde lüebei das Längenprulll des Flussbetles nicht als mit gleichmäßigem Gefälle ausgestattet 
aiifrenotnmen, soüFicnt vielmehr davon ausgegangen, dass sich das Längenpi ofil oim s Fliese- iiiif =:larker 
Gescitiebefüiimng, welcher nach einer geschläiigelteu Truce reguliert wild, in Treppen ausbilden weiile. 
Weit daron entfernt« dos natfiriidic System des Flusses gewaltsam zu findeni, wird das Verfahren, 
welelies die Natur selbst anzeigt, nHcligcahmt. 

Die Sohle eine« Flusses mit beweKliclicm Boden isl, je nach dem Gefälle desselben, von einer Reilio 
mehr oder weniger laiiirec Ilallnnp-n •/cliüili f. wcl. Iif eine ziemltrli <ri-nf^treiide Wasserficfo besitzen, von 
einander aber durcli (iesdaebescIiwelUMi gelreiiiit sind, welche wahrhafte, sperrenartige Hindernisse für 
<1ie Entwiciclung der Fahrtiefe bilden. 

Diese Verhältnisse bestehen nicht nur in lucht regidierlcn, sondern audi in FlQssen, die nach den 
IHlher eiwähnten älteren Systemen reguliert worden -iml. 

Wenn wir itishesonilere eine Flusstrecke hetracbten, welche aus zwei genügend tiefun Flusstheilen 
besteht, welche durch eine seichte Stelle (Untiefe) getreiuit sind, so wird sich in der Art der Verbindung 
dieser tiefen Flussrinnen (Iber die Untiefe (Gcschieberficken) tiinweg, welclie wir einen ^Pass* nennen 
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Fig. 158. Sdieina fiiit^ naclilbeiJigeii Passes. 



wollen, eine grundsfttzliche Verschiedenheit zeigen. Es kann nfirolich dieser Pass, o<1er Obecgang dnen 

Rkr die SchifTiiliH fi^rdorlirhen oder abor rinrii dicsclln' »'tsrlivvcn iuli'n Cliaraktcr halten. 
Das Bild eines nacht heiligen Passes ist in naclislehender Kigiir 1 'jS diii-gestc-llt. 

Ein solcher Pass tiudet sich fast überall, wo der 
Fluss verwildert ist, oder wo durdi unzweekinftflSge 
Rogidieningsbaiit«-!) die Kntwicklung ticferWasserrinnen 
an beiden Fliis>iiri i ii ln-j^ünsligl wird. 

Die Kehlen ^Spitzen) dieser tiefen Wa-s-serniinen 
greifen fiberrinander, so bdde K^len eine Strecke 
panülel nebeneinander heriaufen und zwischen ach 
einen Gesrhieberücken lassen, über weichem das Wasser 
nnr eine frerinfjo Tiefe besilzf. s. r (u'sdiiehorückt'n 
cntsteiU gewülinUch an Wendepunkten, in denen the 
concave Krflmmnng in die convexe ftbergefat, oder aocb 
umg^dui, und sidit rieh in sehr schiefer Ri<:hlnng von 
i'iiHTii Ufer SOm anderen. Der Slromstrich iiiuss eine 
zum Fhisslauf fjisl jsenkreclile Hii hlung nehmen, um in 
lüe gegenüberliegende Concave zu gehuigen, was sehr 
nachtheilig ist An der Rh6ne hatte das Wasser Aber derartigen Geschid>erflcken, Ober einem solchen 
narlitheiligen ,Pass* sehr häiill;.' blnß eincTiefe von 0'4i) m unter dem NiederwaswT, so dass die Tauchtiefe 
der SchilTe für die ti;iti/.e Rliöne dann auf diese» Minimum beschränkl war. 

Unter solchen Verhältnissen war die Entwicklung der Sclüffahrt geradezu uufä llnipiindlicliste 
gesdiftdigt. 

Ganz anders gestaltet ach das VorbDd dnes guten Passes, wie es in der nachstehenden Figur 159 

dargestellt erschdnt. 

Die Enden beidi r Kebleri liefen einander peraile p-tfemliier. nlme ribeteiiiMiidcr zu '/reifen, -io »Liss 
der Strunistrich aus «ler oberen Tiefrinne in die unleru Tiefrinne in coidinnierlicbeni Zuge übergebt, ohne 
dner Qucrstrdmnng zu unterliegen. 

Die Schwelle, welche beide Kehlen trennt, hat hier eine, auf die allgemeine Uferriehtung merklich 
normale Richtnn^r, sie bildet einen Oberfall, auf dem der Absfnr/ verlängert ist, und von den Schiffen 
leicht ül)erfabren werden kann. Die VVassorliefe ül»er soIcIumi Schwellen, tUc nur hei concenlrierten 
Flusstrecken vorgefunden wunlen, betrug an der Rhone 1-50 bis 2-Oü m. 

DwHattptgrundzngder neueren RhAnc^Regulierung 
besteht nun einfach ilarin. alle Pässedes ersten Vorbildes 
auf das zweite zurückzufübren, indi iii nmn bestrebt ist, 
bei d<'n schlechten Pässen den (Irundriss (Trace), das 
Läiigenprofil und die Querprofile so umzugestalten, wie 
dieselben bei den guten Pftraen in der Natur thatsAddich 
vorgefunden wer«leii. 

Um dieses Krgebnis zu erreichen, muss man ;illi 
niedrigen Wässer in einem kleineren Flussbetle 
yereioigeu und dadurch die Lage der Tiefen« so%ifie 
diqenigen der Schwdlen, festlegen. 

Um die Nioderwilsser in einer einzelnen Riiuie zu 
vereinigen, mups mandie Nebenaniie abschließen, wobei 
jedoch, du nur die niederen Wässer vereüiigt werden 
sollen, diese Werke tine nur auf diese letzteren ein- 
gescbränklc Wirkung buben, den bobeii Wfissem aber gestatten mflssen, sich frei auszubreiten, damit 
lUe Ausspülung der Sohle vermieden wird. 

Mau sperrt daher <len Seilenunu an der oberen Flu.'ispaltung durch eine Sperrbubne, deren 
Krone in Niederwasscrliöhe liegt, ah. Diese Sperre wirkt wie ein Üherfallswehr und hat bei höherem 
WassersUmde einen Wastterdruck ausznhalten, welcher der Differenz der Hfihe des Oberwassers und 
derjenigen des Unterwassers «^deich ist. Um diesen Wasserdruck ZU verkleinem, wird der jranze Seilen- 
aim durch eine Heihe von Qnerbuhnen ab'/esperrl, deren Kronen in Niederwas-.;erlir.iie lie^'en. Die 
Zwischenräume werden sich verlanden und die Solde des Nebenaimes erhält dadurch die Höhenhige 
des Niedcrwa-ssers, in welchem Sinne auch die Profilierung dieser Buhnen ausgefiUirt wird. 

Entspricht dir HicidnuK des Seitenannes der Richtung der ffodiwasserstrSmung, so muss «Uc 
letztere vi>ni Nt'lien.nine ab^,'e!enki weiden, wozu das Leitwerk, welches das Hauptufer der i^sulierten 
Fahrrinne bildet, <lurch Traversen un das Uferterrain eingehuiiden wird. 
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3. Ilip Krhaititng der liftfen in don gekrOminteii f laistrccken. 

Uii" Krfaliriiiit,' zeigt, dass sicli »Iii- Wasserlieffii in concuivoii Krüiiirmnigen leicht lialton, liingrogcn 
hat ahiT ein glaHer Ufeidainin eluüifalls immer eine anzieliende Wirkung auf das Was-ser, s«) dass bei 
beidcr^eitä eiiigcdäminlen Flüssen der Tliulwcg äich häufig vum coacaven Ufvr loätreaal und gegen das 
t'onvexe Ufer wirft, wo er vom glatltm Damme resIgehaUeii werdea kami. Die feathaltende Wirkung dcr 
coneuven FloaskritaAmuiig wQrde also in einem solchen Falle durch die ansieheade Wirkung des glatten 
üammos am conwxeii Uf»T iMif^rclHihen werden. 

Um ein s^olches Lostrennen des ätromätrichos vom concavea Ufer zu verliindern, einpfield( es sich 
dalicr, am conrexen Ufer keinen Damm herzustellen und vielmehr auf ^esem Ufer die Ausbildung einer 
möglichst sanften Böschung zu befördern, wie wir dies in den Querproftlen eines tk'fther beschriebenen 
•guten* Passes gesehen haben. 

3. Entwurf dos coneavoii Ufers. 

H> ist iin allgemeinen vnitlicilliafl. das concavc üter durch oin Leitwfrk fParallelwerk) zu hildeii, 
weil em solches zweifellos eine ununterbrochene, selu- gÜJiiilige Wirkung auf ilie Füluung des Slroni- 
striches besitxL 

Der Entwurf der Trace ^cscs Lätwerkes ist für die Ausbildung des Thalwegcs von entscheidender 

BcdeUlurr^'. 

Wenn man nun den Thalwe^ eines guten l'asses untersucht, bemerkt man sofort, dass derselbe 
nicht parallel 2um Dferlcitwerk geht, sondern vielmehr, dass er im Sdieitelpunkte der KrAmmung, 
also ün Punkte der grOBten KrOmmung dem ooneaven Ufer am nflcbsten ist, dann aber sich von diesi^m 
Ufer nach und nach entfernt, um am Wendepunkte der Krümmung zu der am entgegengesetzten Ufer 
liegenden unb ren r:onc!ive zu gelangen. Der Stromslrich soll also von der oberen zur unleren Goncavo 
das Flui»sbelt diagonal kreuzen und nicht parallel zu den Ufern laufen, da sich sonst ein guter 
Pass unmöglich entwickeln könnte. 

Damit dies aber geschehe und sich ein guter Pass auäiilde, muss die Ufertiace eine ganz 
bestimmte, kfinrsweps willkürliche, sicherlich aber keine kreisförnii;.(c Form haben, sondern es 
muss .sich dii Krümmung il - r((ri< av<_n Ufcr-^ in dem Maße, als sich der büonislridi von demselben nach 
und nach entfernen soll, auch nach und nacli sielig verringern und um Wendepunkte der Curvc glcidi 
Null werden. 

Was die Wahl dieser anzuwendenden Cutvca für dicTracienmg der Ufer anbelangt, so scheinen einige 
günstii^f T.<'):^nnfren m^^plich zu sein. Man hat auf der Hliöno in dii'-:L;i Richtung Versuclie mit Sintifsoiden 
(Spii"alvolulen) in derselben W'eLse, wie dies auch fmber an der Garonnc geschehen ist, gemacht und sich 
Überzeugt, dass die an der Garonne gemachten Erfahrungen auch an der Rhöne ihre vollste BestAtigung 
finden, wonach es nunmehr keinem Zweifel melw unterliegen kann, dass die TraäeruDg der Ufer- 
krflmmungen nicht nach Kreisbögen mit conslanter Krümmung, wie dies bisher allgemein üblich 
ist, sondern nach Curvcn geschehen soll, deren Krümmungen vom Wendepunkte bis zum Scheitel der 
Concaven stetig zunehmen. 

Der Einfadiheit halber genügt jedodi die Anwendung von Korbbögen mit Tom Wendepunkte 
gegen den Scheitel der Krümmung zunehmenden Radien. 

Ähnliche Betrachtungen bc«tiriitrH-ii das Lrin^'enprofi! des Leitwerkes. Die Krone dieses Leitwerkes 
muss so hoch gelegt werden, dass das Fahrwasser dort, wo es nüthi^,' ist, uro die erforderliche Fahrtiefe 
zu erhalten, möglichst zusammengehalten werde. Sobald diese Fain wassertiefe erreicht ist, ist esimGcgen- 
theile nUhsam, die fibermf Bige Einschrflnkung zu Untertassen, damit Auskolkungen vermieden werden. 
Nach den Erfahrungen an der Rhnnt soll diese TTölic nicht mehr all etwa 1 m Ober dem niedrigen Wasser 
belraf-'en. wnbri sie jedoch vom Schtitelpniikte der Krümmung nach unten zu in demselben Maße wie 
lUe Krümmung abnimmt. Dies ist dai'in begründet, dass der Stromslrich sich desto fester am concaven 
Ufer hält, je höher das Ldtwerk ist; soll also der Stromstrich zur Eraelung eines guten Passes gegen 
die Flussmitte zu allm&hlicfa rflcken, so ist es auch vortheUbaft, die Höhe der Leitweikskrone gegen den 
Wendepunkt der Krümmung zu nach und nach zu erniedrigen. 

Um diesps Leitwerk am concaven Ufer ff^nn die Wirkunpren höherer Wässer zu sichern. iiTriNehcii- 
slrömungen hinter dem Leitwerke zu verhüten, und die Ausbildung des Ufergeländes zu befördern, ist 
es wdters unerlässlich, dasselbe mit Traversen an das l^tere anzusehlieBen. 

Diese Traversen sind von der Landseite an gegen den oberen Strom gerichtet und steigen gegen 
das Ufer an, so dass die vereinigten Wiiknngeti ihr« s Gefälles und ihrer Richtung fibereinstimm«), um 
die Strömung auf die Achse der llaupti iinie zurüek/uführen. 

An den Punkten, wo die Krümmung ihr Maximum eri-eicht, nimmt dieCienlrifugalkratt ihren größten 
Wert an, dort wird man also auch den Traversen das stfirkste Gefälle geben, während die folgenden 
Thiveraen auceessive kleinere Gefälle erhalten mdssen. 

46« 



Digitized by Google 



356 



4. Efttwurf de» eooTexen Ufers. 

Auf dem convczcii Ufer inu:$!« jvdi-s Wt-i-k, wi'li-lu'S eine ÄWikolkung iM ini dini kümilc, sorgfältig 
vi'iiuiLiK ri um! diosi-mUfer eine inöfc'liolisl lladn r.ö-cinuit.' };e^'elii ii wenloii. damit da-i lii-t eiiieSlröiiiuitf; 
iiii hl cnlstelii-ii könne. Besiebt auf der coiivexen Seile iK-reilf: i-in festes Ufer, >«» sind keine weiteren 
Ail)eiteti iiOtliij;. Ilat da» Ufer liiuye^en keine jjenügeii de Fesliykeit, so wiid es durch Anlage von 
»tauchcndon ßubiicii* {(iph plongcsuits), wolehe aus dem natflrKehen Ufer iiiclit hervorragen, iMffoütigt. 
Wenn das eonvexe Ufer noch nield ln'<leld, so bildet man in gansl AlmUcher W. i-c -ein .So|iUMit.'erii»(K' 
Vermitlel-: <f>Ii lirr ,!;nii lirml. r Hiiliiicii' , wci iiir itir An-Mldniii.'- dieses Ufers tlureli lialürlielie Ver- 
lundunK erfol^'en wird. Die Itiehlun^ dieser Buluieu soll eheutulls so sein, dasä die IluupUlröniung unf 
die Thalwei,'slinio zmückgeworfcn wird, die ^incn werden also vom Landufer ans g^n das Ober- 
wasser gcriclilel werden. Die Buhne, weldic im Punkte der grABtcn ConvexiUU liegt, raus« die sUlrkste 
Neigung haben, während die Gefälle der anderen Buhnen stetig abnehmen. 

6. Die Lage der WendepivkCe. 

Durch die obigen Anordnungen wird der Strom am concaven Ufer festgehalten und wird zugleich 
die periodische 'V\^cdcrkchr der Ablagerungen in der Nähe der Wtmdcpunktc, welche zwei cntgegen- 

Koselzte Onraven vereini^'eti, hervorrufen. Die Laj;e dieser Wt inlepnrikte tlarf aber nicht willkuHieh 
powätdt wei (!(n, tlenrj diese Wendepunkte (Unlieren l sind dieKlapr-n, wo sieh died'scJiiebe bei fallendem 
Wasscrstajide aidayern, um bei stei^jendeui Wa.s.->er wieder wt>il<'r tnin.spurlierl zu werden. Die [..üngen- 
sfiecke, welche zwei solche Ablagenuigen trennt, ist wesentlich vom Flussregime, den AbOassverhält- 
nisscn, dem (lofSlle und der Art und Menge der niilKeführten Geschiebe abhänp^', sie ist daher für ver- 
schiedene Flüs.se lind für versehiotlene .'-^fn i ki ti desselben Flus.ses wesentlich versclili di-n. 

Die hJeobachtunt,' eines Fhisses. itisin-sondere der guten l'ässe, lehrt aber unzweit'elhafl. d.iss tiei 
gleichen Abfluss- und GefällsverhällnivSseu die Strecke zwischen zwei Schwellen m Grenzen bleibt, welche 
mcht weit von einander entfernt ^nd. Zwischen diesen Grenzen und mit besonderer BcrflcksichUgimg 
der guten Pässe wird die Kidfenum^i: zweier Pässe (Wendepunkte) bestimmt Sicherer ist es hicbei im 
Zweifelsfalie die Zahl der Sdiwellen eher zu vermehren» als zu vcnnindem. 

6. Dia Bfehtnng der Sehwellen. 

Es kann sehr oft geschehen, dass ein guter Entwurf nach den oliigen Grundregeln schon genügen 

wird, den Sti-omsl rieh so gut zu leiten, dass der Durchgang von einer Concaven zur zweiten mit einer 
stetigen und sanften Biopmg vor sich triebt, Tind da-- ilii Schwelle (Untiefe) eine solche Richtung und 
Gestalt erhält, dass sie der Scliiffalirt günstige Verhüituisse bietet. 

0(1 sind abtt dieVetfaiUnisse nicht so dnfadi. Wenn bdspielsweise im Oberläufe tan sehr lockerer, 
im Unterlaufe aber ein sehr fester Ftussgrund ist, so wird adi der Strom in den ersteren. tiefer eingraben 
imd wird sich länger an das concave Ufer anlegen, wodurch ein schlechter Pass gebildet winl. Um dies 
m vermptdi n, ist es oft nöthig, den Slromslrich noch ächcrer zu leiten, damit er sich von einer Concaven 
zur üegenconcave ricliüg duiclibiege. 

Die Vergleichung der FlussverhSltnisse, welche gute und schlechte Pässe erzeugen, lelut hier, was 
zu machen ist. 

Bcicinrm gntenl'asse ist der Stromstrich vom concaven Ufer genügend enlfemt und macht sicli von 
ihm nach und nach los. Die Tiefe ist am concaven Ufer iii< ht ilbermäßig und vcrmituli rt -ich allmiddich. 
je juehr man sich dem Wendepunkte (der Untiefe) nähert. Der Flussquerschnitt ist im allgemeinen zwai- 
ein Dreieck, aber mit breiter Basis und vethfiltnbmflfiig gering«»' liefe. 

Bei einen» schlechletiPn -.eliegtderStromslrichsehrnahcamconcavenUfer, bleibt längs dessclboji 
uihI L'i'hl iliinn zii iiilirli ]*lützlirli auf das ander»' Ufer di-f Gi-'„'erifonefive qnei' diirrli d'ii Sli-nm über. Die 
W assertiefe ist in der i\äi»e des coucavett Ufers eine beileulende, bleibt groß l)is in die .\äbe des Wende- 
punktes, um auf der anderen Seite des Flusses wieder zu erschemcn. Der FlussqueKchnitt hat zwar auch 
die allgemeine Gestalt eines Dreieckes, aber die Basis ist eng und die WosserÜcfe bedeutend. 

Um also einen guten Pass zu bilden, bexiehungsweise aus «nem in dem Flusse vorb aidencn 
schlechten Passe durch Regulienmg einen guten Pass unr/idMld' H, mu.s.s mmi im Gei^tr- der daivi -teilten 
üeobachluugeu die Querprofile des schleelilen Pa»se.s umbilden. Diese Umbildung geschieht mui dadurch, 
dass man in bestimmten Entfernungen im Flussbclte, und zwar auf der Flussohle Querbuhnen anbringt, 
deren Krone so tief unter dem Wassterspiegel liegt, dass hicdureh cUe ScUffahrt nicht behindert werde 
und welche den Zweck lial)eii soll, die allzu liefen Stellen des Flusses seichler und dadurch das Querpix^lll 
flacher imd breiter zu machen, wie auch d«-n Stronislricli, wo derselbe dem concaven Ufer zu nahe 
kuumien sollte, gegen tUe Flussmille abzulenken. 
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Sulfhe Buhüt'H wurden »versenkte* oder »jielaui liii;" Biiluifn U"|ns noyos) gcnaiinl. Sie 
erslret'ken skh in der Reg«l nicht äber die gsmxo, sondern nur Aber einen Theil der SolilenbruUc des 
Flusses, nämlich über denjenigen Theil, wo eben die zu große FtnsüUefe verniindt-il wt-rdcn soll. 

T)i( ni> l[fuii^: ilio=or versenkten Bnlinon is} nirlit i^vn.m nurnial jj^p-ii iVw StntinHi litiitt'^'. s(>iid<>rü 
rluas gi'^en das Olicrwas^er geneigt, um die ätrömmig Im-s.-lt vom Ufer ul)zuleili'n. was ja «k-ni Zwecke 
dio.<cr Buhnen enli*prichl. Aus; demselben Grunde haben sie uucli vom Ufer aus gugen die Flussmitle ^ll 
dl) GcRUIc und ihr niedrigster Punkt bcstinnnt xtiglcitth die MaximaUieru des bctrefTundcn Querproflic« 
und dIoAehs«; ilcrHinnc, wcklie der 9m dcmSUuatiDU$i»lane m ersehenden Trace des Stromslrlchcü eni- 
noinncri wi'nlrn kann. 

l»ie Tielenriniio dieser ^'elauelilen Uuluie ^(4rund»i:livvellt') wiixl ui.so dem Ufer umso nälier sein, je 
mehr man fkh dcmSchoitclpunkt« derKrftramung in derCkmcavcn nlUicrt. Die grüBlcn Tiefen mfl^n sieti 
auch in der NiUic der gvASten Krümmungen bcßndcn, wie dies bei einem guten Passe der Fall sein soll; 

die dem Sclieilcl[»iinkle dor Knunrnnri«,' ents|>rt.'cliendc Griindschw(>llc wird also eine niedri^'crc Kinwurze- 
Innp. nn stärkeres Geffdle nii<1 ein Iii fcn-; Fdisscnde als die juidcrcti h:i!M-ii. Die folpf>n<1<'n Htihnen 
eriiallen ein iiiuuer kleineres Geliillc und i-rliolien sieh im Sinne der Querprcttllstonnen eines guten Passes. 

Die eingetanditcn Buhnen (Gmndschwellen) bilden also ein Gerippe für die Hcrstollung des Nieder* 
wasserliellr-^. wie il.isscll)e bei j< m ;,'iden Passe besieht, Sic leiten den Slronislridi in den rationell 
vorgezi ii liiK'ti'ii \Vt - und verhindern < ine Aii--|iniuii^ des Hussliottes auf licidcn Si'ilcn desselben. 

Hin t'allcn des W;i.sserstandes im (>i)eriaure eines Flusses aus Anlass von Verliefunjfeu der Fluss- 
soldc im Unterlaufe, wie das bei den gewöhnlichen Klussregniieruugen die ledi^'lich in ICinengungen 
Itestehen, vortokommen pflegt, wird bei einer Regulierung nach diesem Systeme nicht vorkommen, da 
die Fhis.solile durch die versenkten Buhnen fesljrehniten winl. 

Mibnder j<eld man in dieser Ti iuleii/ der Befestiffun^ der Sohle, falls die letztere sehr leicld bewep- 
licli sein solllo, uuch weiter und bcfeiiligt diu Suide auf der giUl^en Ltreilu durcii V'erlängeiauig der ein- 
getauchten Bohnen von einem Flussufer zum anderen ; sie sind dann eigentliche Gnindwehre und mnd 
sparrenartig angelegt, mit der Spiüee gegen den Oberlauf gewendet Die Spitze ist in der Achse der Rinne, 
wo das Maximam der Tiefe ist 



Der Eidwuif der Ufertrace eil la ll die Eilialtung der Lu^re des Sfmni-iiii ltey von einor Conravon 
über den Vn^s zur Oegenconcaven, sowie die Erhaltung der Tiefe, während «lie Anlage der versenkten 
iiulmen und Grundschwellen diese Leitung des Sti-umstriches vcrvolistüudigt, die Breite der Rinne 
sichert und die Sohle befestigt. 

wird dem Flusse diejenige Gestalt gegeben, die er an wolilctlialtetieu tuilürlichen Fluss- 
slrecken tli.it-äi hli. Ii immer atmirnmt, keineswe^'s atn t die Form eim - kfin-lliclien Canales, dessen wirk* 
liehe seibstthälij,'»; Ausl)ilduug in der Natur noch luemals beubuehlct worden ist. 

Das Längenproni hat eine abgeii eppte Form und besteht aus einer Reihe Ton Haltungen mit 
schwachem GeflUle, die durch Schwenen getrennt sind, aber das GefSUIe der Haltungen wird dnrcfa die 
Befestigung der Sohle gertfttst. 



verändert <Ue Gestalt dieses, wie auch jedes anderen Flussbetles; es spült das Bett au gcwii>sen Punkten 
aus und föllt es an anderen auf; aber diese Umgestaltungen sind durch den größeren Widerrtand der 
Sohle und 6er Ufer m engeren Grenzen gehalten und gesetzmftft^ gestaltet. 

Steigt der Wasserstand an, so fd)ersti-önü er das Niedenvasserl)ett, aber die Hauplslrönunig wird 
diiK Ii di«' Traversen der cnnciiven Ur<>rspi(e und die d;f« convexe llfer liefesligenden Buhnen wieder 
gegen den Thalweg als die Linie der größten Tiefen geleitet, wodurch die Lagefestigkeit des Thalwcges 
vermelui wird. 

Das Flussgeschiebe wird allmShIich abgeffdut \v( rdcu: es kann sich jedoch nicht in den Fluss- 
krüinitnirr.'-en dauernd ablagern, wo ullt-;- (I.hmuI' rin-ciidilel i-t. die ErliaUnri^' der Fliis-liffen zu 
begür).4igen, sondern wird vielmehr dort zur Buhe gelangen und eine Etape bilden, wo der Wendepunkt 
zwischen derConcavcn und derGegenconcaven dmch dieTrncenanhige im vorhinein bestimmt worden Ist. 

Die Tiefe, welche nach dem Ablaufe jedes Hochwassers auf den Schwellen bestellt, wird von dem 
Veriaule des Hochwassers und der durch il i— i Ibe bcwcgien Ge.-^chiebe abhängig, daher im allgemeituTi 
voif?ehieden sein. Si«' i<t aber inuner !).«d' ml größer, als auf Fliisstre, ken. bei denen die Begulierung 
nach diesem Systeme nicht voi^enonuuen wurde. Auf der Rhöne besomli'rs hat die Erfuhiimg gezeigt, 
dass auf solchen im Sinne eüies guten Passes känstlieh umgebildeten Flusstredcen die Wasserlicfe stets 
hinrdchend bleibt, um in jeder Zeit eine Idehte und regdm&digc Schiffahrt zu crmOglidien, während 
sonst die SchiiTahrt durch die Geschiebeschwellen an unzfthltgcn Stellen unterbrochen wai*. 



7. Die OeHchiebeabfubr. 



8. Baa Hoehwamer 
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9. Aiufthrugsui der Werke. 

Es ist noUtwendig, tklierall die Gestalt der Werke sanft verlaufen xu bissen, die Btochnng der 
DAnime mit den Sohlengeftllen durch eine Bemit- zu vortiiii^M-ti, die Böschung der versenkten Buhnen 

tii(Vli<'liJ*t ZU veifliirlK-ii, unA ihi-en QuLTsclitiilt in der Nälu; der Lt;il\vi!ikt; zu •'i lnt itcni, sowie ;nu-h 
duäjellist wegen d»'i- besscifti tCinbinduiiK in das L> il\vi rk d;L-< Gt-fälle der vei-s»'iiklt'ii HuIiim' zu vcrriri^'t'rii. 

Mtui soll aucli ei-iit nach und nach durcii ubgeslufte und alhiididiche Verilnderuiigen zur Umbildung 
der Rinne fibeigehen und xoerst die Werke ausfahren, welche ttber das Niederwasscr leicht hervvHTagen, 
um ilwe Wirkuiiif während einer längeren Ruhepause zu lic()l)a('lili'ii. Krsl dann soll man an die Fort- 
setzung^ der Hc^rulicniiiirsiiibcil sclireilon. Mau verliiuderl liioilurcli Ausspülunp-n. die man «on-l später 
mit kostspieligen Steiiuvüri'en auätüllen niüsstc und briugt eine bessere Uferbilduiig uud Anluiiduug 
hervor, üb^dtes ab» bringt man die Ufnrweite später in viel wirtschaRIidierer Wtdse auf Ou« end- 
giltige Hfihe. 

Solitc in der Aiisiiiitiliui^' ein Fi lil<'i nn'i i luufrti sein, so Iflsst äch dieser bei dicsoT langsamen Aus- 
Itthrung viel leidilci* berichtigen, als dies soiu>l der Füll LsU 

Anwendungsbeispielc. 
Als erlAuterade IMspiele fllr die an dcrRhtoo nach dem oben beschriebenen Systeme ausgeführten 
Rcgulierong8baute& mOgen die zwei uachstchcndon Figuren 160 dienen. 




Fig. 160. Hasalierungsbauten m der Hhöne nadi deni neu«n Sjsteme der n«gttli«rung IBr NiedrigwaMW. 

In diesen Figuren «nd die Tiefencurven des Flussbettes oberhalb und unterhalb des Niederwaasers 

(Nullpunktes) mit volU-n Linien dargestellt. Der Slromslrich, wie derselbe durch die Regulierung ange- 
strebt und erzielt wurde, ist mit strichpunktierten Linien ersichtlich gemacht Darnach liegt der Strom- 
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slrich, dein beschrieb i.-neii Rc-gulierungssyteme gcmüß nirjit in der Mitte des regulierten Bettes, sondern 
zieht sieh von efaier ConcaTen zur Ctegenconcaven, sieh immer an das coneav« Ufer anlehnenil, mit immer 
größeren Krümmungsradien bis zum Wendepunkte. 

Die Kilometerbezf'ichnung hi am liiikcii Flussufer in der oberen Figur mit di'ü Zeichen BK Nr. 38 
bis 42 uiid in der unlereii Figur von Kilometer 44 bis 46 ersichtlidi gemacht. 

In der oberen Figur ist hei Kil(nn«ter 38 du rcdite Ufer in der Goneaveo durch em NiedrigwaMer- 
LeitwailE (Digue de la Chevre) hergestellt und das letztere an das UCer der ,ble du Bemre* mit einer 
Traverse angeschlossen. 

In Her Fortsetzung diese.^ Leitwerkes am rechten Ufer flnden wir eine lange Steinbüschimg (Perre 
des pöcheurs) und ein Miederwasser-Leitwerk (Digue des pecheurs), welch letzteres mit Traversen ver- 
banden Ist. Vor diesen beiden LAngswerken befinden sich 12 versenkte Bohnen bi der Hohe der flitsR- 
sohle (Epis noyes des picheuTs). Von dieser Stdle an, etwa bei Kilometer 39*5, ist das convczc Ufer 
mit keinen Rcgulienmgsarboiten bedacht, da es, wie aus den Schichlencurven ersichtlich ist, eine 
g^Tiügpnde HAhe besitzt. Hingegen ist (iic gc^'cnühi HicgenHe Conrave bis zum Orte Les Roches bei 
Kiluiiieler 41 mit Leitwerken (Digue de üerbay und Oigue des Ruches) und Traversen (Traverses de 
Gcrbay ete.) ausgebaut. Da jedoch der Stromstrich, wie ans den Tiefeneunren zu entnehmen ist, shdi zu 
sehr gegen das linke coneave Ufer drängt, so sind auf die ganze Lftnge der Leitwerke bis Roches 17 ver- 
senkte Bohnen im Flussbetto riTigeordnct, um (k ii S l romstrich naeh dar projeetierten Richtung zu leiten 
und die iSohle zu befestigen. (Epis noyes des Roches.) 

Gegenüber von Les Roches bei der Orlschall Cundrieu ist der Stromstrich am concaven Ufer durch 
11 Tersenkte Buhnen von der Ortsehaft Condrieu ab und in den projeetierten Thalweg geleitet (fipis 
noyes de Condrieu). 

Eine von diesen versenkten Buhnen ist gog* ri das andere Ufer zu «parronurli/ ■ ' " längcrl, so das:< 
sie eine vollmundige Urundschwelle bildet, wälirend zwei andere, tiefer liegende l^iundschwellen nicht 
vollständig Ober die ganze Flusshreite gehen, sondern in der Flusemitte, wo die Flussohle ohnedies hoher 
ist, tarn Unteriwechung besitzen. 

Sännniliche versenkte Huhnen (Epis noyes) sind in der Zeichnung mit punktierten Linien ange- 
deutet, w.ihrend die anderen Werke tinrch volle Linien gekennzeichnel sind. 

Unterhalb Les Hochcs ist das linke convexe Ufer, welches von Natur aus schlecht ausgebildet ist, 
durch fünf Buhnen theils neu gebildet, theils gefestigt (^pis plongeants de Charopignol.) 

Sow(M diese Buhnen als die versenkten Buhnen undEinbittdungstraversen der Leitwerke sind nicht 
nnrnial zum Stromstrich, sondern derart geneigt, dass das QborstAnende Wasser immer gegen die Fiuss- 
mitle abströmt, ohne die Ufer anzugreifen. 

Die untere Figur zeigt ähnliche Bauwerke in der weiteren Strecke von Kilometer 44 bis 4G. Das 
rechte eonveze Ufer ist durch sieben Buhnen (£pis plongeants de Jassoux), das gegenfiberliegende con- 
eave Ufer durdi ein Parallelwerk (Digue de St. Alban) und durch IS Traversen (Travenes de St. Alban) 
gesichert. 

Gegenüber der ürtscbafl St. Alban ist das rechte convexe üt'er, welches hier rasch ansteigt, 
durch ein versenktes Leitwerk (Digue noyee du Racle) versichert, während der Stromstrich durch eine 
Reihe keQfOrmig angeordneter Qnindschwellen (&pis noyte de St. Alban) Aber die ganze Wendung von 
der Concaven von St. Alban bis zur unterhalb liegendw Gegmcoocave gdeitet winl. Am Schlüsse dieser 
Strerke unterhalb Kilometer IG sind noeh am rechten concaven Flussufer ein Parallelwerk (Digue de 
Chanson) und drei Traversen (Traverses de Chanson) angebracht, um im Aberbreitcn Strombette das 
Niederwassetjgerinne anarabilden. 

Sftnrnitüche Thalwegseurven rind nach KorbbOgen mit stetig zu- und abnehmenden Halbmesann 
angdegt 

IOl Ziatand der BhAiie vor den nietet augefllhrten lU^lleningsarbeltoB. 

Um sich ErgdmisM der oben besebriehenen Regulierungsmethode zu etklSnn, ist es erforderlich, 
auf die auf der Rhdne vor der Vornahme dieser Regulierungsarbeiten Iwsüuidenen VerhftItiiiaBe einen 

Rfickblick zu machen. 

Der Lauf der Rhüne von der Oncile bis zum Meere beträgt 7bO km^ wovon 227 Ai« auf schweixe- 
risches und 523 km auf französisches Gebiet entfallen. 

Die Ober»Rhäae von der schweizerischen Grenze bis Lyon ist 193 lern lang. Die Schiffahrt ist hier nur 
von localem Interesse und heschrftnkt sich auf den Transport der Iner reichlich voihanden^ Bau- 
materialien. 

Die untere und die inarilime Rhone zwischen dem Einflu.sse der Saone in die Rhone bei Lyon und 
dem Meere ist durch die SaOne mit den französischen Wasserstraßen des Ostens, des Cenlrums und des 
NordeiM veibunden und bildet selbst ein Glied des Wasserstrafiennetxes für den grofien Transitverkelir 
von Frankreich zum HittdUndischen Heere. 
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to froheren Zeiten wurden Regulierungen durch Einengung ?ie]lkch ausgefQhrt, führten aber noch 
iii(:)it zu (k tn gewQnsditen Resultair, daher die neueren ReguUerungsarheiten das oben beschriebene 

Sfäleni befolgen. 

Die Länge der lihOne zwischen Lyon und dem Mcti-o beiragt 330 km, zwischen Lyon und der 
Schlease des St. Louis«-Seecanal«« 334- itm. Die ahmlule MeereshAhe de» Verdnigungspuni^tes der Saönc 
mit der Rhöiir bolrAgt 158*58 m, woruus sich ein miltlfres Gefalle der Uhäne von 0 [«t Kiloniefer 
{'/»•••' ' 'ri'''- ^Vii einijjen Piiiikleii isl jedoch soffar ein (jefälle von It bis 4 m p<'i- Kilunn I r vitli mden. 

l)ie Uberlläclienger^chwindigkeil belrilgi bei Miederwasser 1 bis 2*0 m, bei Mille|w;i.ssrr 15 bis 
2*5 m und bei Hochwasser 3*5 bis 4-0 «w per Sccunde; bd ^hr groBtin Hochwflssem wunlcn auch 
schon Gcsehwindigliciten von 5 bis C m per Secunde beobachtet. 

P.is tthniirhett t-f Mii? einer sehr Ij. u ri^Iielicn uikI sein ^^infli ii Ki. -Ia?e von <;roBer Dicke gebildet. 
An einigen Punkten treten Feiseiu ilTo oder Felsenbäiike über die ganze Fh^s^^breite auf. Der tüe» wii-d 
innncr kleiner und Ton Soigean (28 km stromabwärts der Duninee) findet man nur noch fdnen Sand. 

Die Wassermei^ der Rhöne betragt bei Lyon 140 m* btn Niederwasser und 5400 m' bei givißtein 
IIochw:L<!«er, an der FinmQndnng derDiminoD 450 m* bei Niederwasser und 13.900 m* per Sccunde bei 
hücliätem llociiwa.-^!>er. 

Die Ilochwäsäcr der Rhöne bedecken groiie Übern.'ichen, doch ßndel man bis zu euiem Wasserstande 
von mehr als 4 m Ober dem Niederwasser immer noch ein gutes Fahrwasser, d.iiier die Ünterbrechtingrn 

d«r S(-)iilTahrl immer nur .<ehr kin-z siml. 

V.m viel ernsteres SchiffahrtsbirKletiii-; <'mf\ die \ied<TWässer. weil ihn Dauer viel Iftngür ist und 
weil a««'h die Flu^isguschwindigkeil bei denselben fast so groß ist, wie bei Hochwä-sseni. 

Die Rauptsehwierigkeiten der SchiffaltK bcsUnden aber in der schlechten Richtung der Fahninne, 
der Unzulänglichkeit der Wasj-ei-tiefe und «Ii r -larken Sfröunmg in den Slmnischnellcii. 

Auf einigen Stromsduiellen niusslen bei niederem Wasserstande DampCschille von 1000 bis 
120U Pfeixlekräfteu strumaufwürts gezogen werden. 

Die Wassertiefe bei niederem Wasserstande fiel an vielen Stellen bis auf 0'4m h^ab und die Still» 
stände der Sclüfblirt betrugen 90 bis 100 Tage im Jalire. 

Tnilz dieser ungünstigen Um=:tüiulc, die kaum an einem anderen Flu'-^c mit p-ToHem SchifrHlirt»vi r- 
kehr angetrofTen werden, hat sich auf di-r Ulione eine bedeutende Flotte großer DanipfschifTe entwickelt 
und blieb die Rhöne sowohl rQcksichtlich der Sclmelligkdt als der geringen Frachtkosten bis zur Eisen- 
bahnerfllfRung ifie beste VerkehrsstraBe. 

Die seit 18G0 bis 187S ausgeführten Arbeiten sind, einige Leinpfade ausgenommen, zumeist nur zum 
Schutze gegen Übei-schwemmungen her;:i'-(i llt worden. 

Seil ErOiTnung der Eisenbalui von I^yon naeli Avignon veränderte siicb der Zustand ganz und gar, 
indem sich der Handel der WasserstraHe entfremdete, was auch zur Folge hatte, dass dieselbe, trotzdem 
einzelne Corrf ctionen vorgenonnn<>n wurden, im ganzen doch wenig gepllegl wurde. 

Bald wm-fle jedoch die volle Wichtigkeit di t Rlum*^ als H nipl^vas-t rstraße erkannt und durch da.s 
Gesetz vunt Jahre 1878 ehi Regulieruiigsprugramm genehmigt, welches einen Kosteuiiufwand von 
45 llilKonen Francs erforderte. 

Hiebe! wurde von der bisher Tcrwendetcn Normalisierung des Flusses mittelä bcidciadt^enParallel- 
werki'i! tmd laiiperi freradcn Strecken abg<'g;»ri;7eti und das Scliwor^'owiflil. auf die Mitverwetviliitig von 
Luitwerken und Querbnlmen und auf die Leitung des Stromälriches durch versenkte Werke (iu der bei- 
läufigen Tiefe der Flussohlc) gelegt 

Diese Werke waren nicht neu und wurd^ namentlich in Deutschland in ausgedehnter Weise ver» 
wendet, aber die Art und Weise ihrer Anwendung an d<T Rhone bietet infolge des systemati.sclien Zusiim- 
menhangcs des gewöhnlichen Rcgulierungssystemes mit der Entwicklung einer rationellen Traee im Sinne 
der Fargue'scheu Theorie und der Leitung des Stromstriches durch versunkte Werke, infolge der aus- 
gedehnten Anwendung Aeses combinierten Sjstemes und des damit erzielten, geradezu epochebildcndcn 
Erfolges fQr die Verbesserang der SchiffalirtsTerhältnisse da« grOBte Interesse. 

Zur Ges< hichte der Kntsteliung dieser iideressanteii Bauweise mag angt>fülirt werden, dass das 
System der Regulienmg auf Niedrigwiusser (jedoch ohne Anwendung der Fargue'sehen Gesetz«' und 
Regeln) aus Deutschland slamnd. Als UiUnlich in der ersten I3iuipenode trotz der größten Anstrengungen 
durch eine lange Reihe von Jaliren der Regulierungscrrolg an der Rhön« nicht eintreten wollte, sendete 
die französische Regierung den Geiiei-alinspeclor Jaquel in den Jahren 1S70 und 18S0 na< li Deutschland 
und üstemit h. wo ilei-selbe das am LInterrhi in, der F.lhe, Oder und Weichsel mit best» m Ktfolge ver- 
wendete Regulierung-ssyslem der Anwendung von vei-senklen Buhnen uml Cnuidschwt lh-n, welch«-? 
System in Franki-eich bisticr unbirknnnt war, er»t kennen lernte. Auf Grund dieser Studienreise Herni 
Ja<iuets wnrd<' dieses .Syslnn auch an der Rhöne in Frankreii h zum eisleiimale. und dies ebeiifalU mit 
1i' -frin Frfolge. in AiuM iidung gebniehl. Ohwi.lil i s dort anfangs in SchifTiln (>kri i<rti '^'f nidf^ti IVslnr/.un? 
verursuclile, «Iusj» niillen im Flussbelte Grum Ischwellen unti andere .Niedrigwusserbauleii aus Stein in 
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Angriff gciiuminen wiudcn, benilüglc- ^icü die utfLnllirlR- Meinung bald, uU dur von den liigüiiicurcn 
erhoffte Erfolg sich in scliAnster Weise einstellte. 

Herr Jaqiiol lial dios alU'3 goU-genllich des im Jahn' IHSH in Paris tagenden intemationak'n Con- 
grosses /ur Nutzbar mnclanig fließendfi- Gewäs-if>r in i-incr für da^ drufst-hc Wasst'rbanwesfn selir ehren- 
vullen Wc'isie diu-gdi-gt und bclonl, dus» Frankrt-it h hinüichtlu-li dor Canalisicrung der Flflusse außer- 
onlcntliche Leistungen und stolze Kunstbauten aufaraweuen habe« dass hingen Deutschland in der 
Verbesseniiig der n«tQrli<-lien Ströme fQr die freie Flusschifliahrt bahnbrechend and selbst fQr fVankreich 
mustoi"gilUg vorgegan{?('n -ri. *) 

ludern jedoch die französischen Ingenieure iliese ursprünglirli d«nilsche Bauweise an der Hhöne in 
der geistreichsten und glttekliehslen Weise mit der Tracenführnng nuch den Farf ue'Achen Cnnren und 
mit der Berüclcsicliligung der Fargno'sclicn Gesotze bei Anlage der Höhe, Richfiin^' uimI N'ris.Ming der 
einzelnen Wi rki- rf>nibi!iit i ton. haben sie allerdings i in Werk <.'<'si-1in(TotT, uolrlics iiriitzutage mustergiUig 
und einzig in ^^einer Weise dusleltl, ab BeweU, wie segeubringend der gegenseitige Auslaut) der Ideen 
und Erfahrungen Tensdüedni«- VAttnr und der friedliche Wettimnipf derselben auf dem Gebtet* der 
Wissenschaft und Kunst sein' kann. 



II. Krfolg der neueren Rhöne-Regalierang. 

obsclmn die Regnliertnigsarbeitcn der Ritönc narh dem Gesetze vom Jaliru 1878 noch nicht ganz 
beendet sind, sei ist das Hauptwerk doch bereilü v{)lleii(lel, 

1. l)ie Untiefvn iler Rtiöno im Jahre 1875. 
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II. Vie UnlicfeD der Rtatae im Jnlire 1893. 
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Fig. Itll. (jiii|'lii^'< lio Itar-tflliiiin ilt-r St liifliilirl-Iiinilci iii^-e ii.il «U i liU«<ii»= iii FiaiiLr»'i. )i vor iiiul n:ul. «lt>r lu ^julx'f lui^'. 



*) I'iinii'iiiiiiition ilcB rivi^re» nnviipiblcs ä fnnil ninhile. Q«>ni|>tc>nsn<)u il«UUU t|«> tnvaux dn coni^rvi« inb.>niati«nal 
il«- rulili!'i»li<>ii iloü laux Ouviaku," Pari», 1880. 

Max Ii u n K«I1: Die Wa^^HnHlrulti» xwiMlM'ii Mannlieiin — IiwIwiiAdraAni und Kelil— Slrafibuiw — Cuml oder fnver Rhein? 
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Der Hnapterfolg dieser RegulierungMirbeitcR besteht in der Vermehmni^ der lUnimalwasseHiere hti 

(lic<lii}.'!^l«'m WasserSitawlo. 

Dorst'lbo !>• Ini'^' vor der Inangrinrinlinu' <1<t Arlu'ilcii auf ciiior jrroßrti vi>ti Sl«*lli'ii 0- iwi. 

Iiüufig s(«(;ur nur o-;i m. Dicav VVuäät-rtiL-re stk-g «liircli dii; Itegulieruiigäurbeilcii sucocssivc bi;; uuf l'iöm, 
auf welche tnun hcnlc sicher reclmen kann. Aber aiirh diese Hofe besteht nur noch an einer einzigen 
Stelle, weli lii' balil iinii,'Lbili)4-t sein wird. Man hai alsd ^'ogen den vorigen Ztidtand 0 85iw Pahrtier« 
peuoinu tt mu\ die Miiiiin.ilfalii liiT- lial sirli um «las l>n if H ln- V4TMU-hrl! 

Ebcnsu bul sich nwh die Zahl der SUdli'ii, auf ilt-iioii man nicht m jvtler Zi-it dir der ."»(-iiillabrt uiil 
VoUadung cnt^rcrliemlc Fahrwasiwrtiere antrifftt von lalir m Jtdir vermindert. 

Diese (roSortige Wirkung der seit dem Xilire 1878 vorgenommenen Kegulierung>tarb(*iten ist aus 
diMi vorstt'lii ndcn vtigleiclu inlcn grapliiscb. n Darstellungen, Fig. IfiO, der SchilFahrtshindemi^se im 
Julirc 1878 nnd im Jaliiv \H*X\ dmilirli zu cnbu-hmLn. 

In difnen graphi-scbeu UurstL-llungcii isl der Wuaser.spicgLl bti iiit'ilrigstem \Vi».-4.sursUind«> durch (iie 
oberste Horisonlallinie «largc«tc1U und sind darunter die WUitscrlioron von l'Om, i'im, 1-40 im und 
I <;o ;/* durch horizonlali- Linii.Mi crsichllich gemacht. Die Uiiliefen, welch« im Jahn- 1S"7>^ |i -.fanden, 
he/iohnn<.'svveise die hculc noirh bestehen, üiml in den beiden bvIreflTendon Figuren in iiiruii kitumetrisctien 
Lfit;en kennlhcli. 

Eh gellt daraus hervor, t\sm es im Jahre 1878 lidm Beginne der Arbeiten 81 SlelU-n gnb, welche bei 

niederslem Wasserslandr* eine FahrwusMierliefe voo wenigi^r uls l'Sitt besaßen. Heule gibt solche 
Stellen ülicrlianpt niehl mehr. 

Weniger als 1 '4 M MiiiimuirahrlicTi; halluu im Juhre lts78 iiucli lot Slelk-u, heule gibt es deren 
■rar noch drei. 

Die Anzahl der Tage, an denen auf bestimmte Fahrtiefen gerechnet werden konnte, eipbt sich fOr 
die Jahre 1878 und 1893 uns folgender vergleichenden Zusammenstellung: 





Anaihl iltr SdüflklirlicbKip 


llininMl-Fiilinr»i«sicrti«fi* 


Im Mm 


unh-r (.) ■ l(t III 




« 


0 - tO bis O Cid m 






0-6ü , 0-80 >« 


18 




0-80 , 1 00m 


36 




100 , l-SOn» 


37 


* 


1-20 . l>40m 


4C 


G 


1 40 , 1-60»» 


45 


IG 


100 , ISOw; 


v.\ 


U 


l-8(> , i-iMiii 


:t8 


:55 


übor i-OUwi 


101 


28i 


zusammen . 




34iä 



Diese Ziffern kennzeichnen einen geradezu glänzenden lürfulg der Kegulierungsarbeiten. 
Der Verkingerung der Perioden mit guter SchUfbarkelt enl»priclit auch eine Vorroinderung der 
Dauer der Sperren wegen zu niedrigem Wasserstande. 

Vor Inanj.'riffnahnu' der Uegiilieiun)K'sarboilen war die Seliiff ilirl wejren zu niedrigem Wasser jährlii li 
dnreh 71 Iiis I i5 Ta^e (187i) im .lalire gesperrt, wäluend in der Zeit von 1«*<4 bis \W6 im ganzen 2U 
oder weniger ala drei SÜililantUtiige per Jahr enlfallen. 

Die Sperren wegen niedrigen Wassers sind daher fast ganz versdiwunden. 

Beim früheren Zustande di-r Rliöne kumile ilie Sc hitl'idirl ilinrh drei Monate im Jahre ;.'ar nii lit 
und durr h vier Monate nur mit iSchwicrigkeilen beirieben werden, so daäs nur fünf Monate für die Schiff» 
faiu't günstig waren. 

Heute enlfallen auf ein Jahr bloß 14 Tage mit Stillstfinden, 14 Tage mit Schwierigkeiten aller Art. 
während dun h 1 I Monate die ScidlTe volll>eladen imd ohne je^'lit he Srhwieri^'keit verkehren küinieri. so 
das- f-^ walirsclicinlirh wenige Wa.*!^>rstra8en gibt, auf denen in dicker Hinsicht so gQmiUge Za^itünde 

be.slchen. 
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tühm Wichlige Unigejflallunjj: der SchifliüirLsVorIiüJliu.sse der lilioue lial es uuih dur Daiupfscliif l- 
fahrt mÖgUdi gemacht, ihre LadungsßhigkcH zu verdoppeln, ohne ihr Material zu vermehren. 

Dil! kli'in»! 8< hiffalirl hat hiii-'v' n ihr Schiirstnalt'rialt' Uicils umjjrhaut, thi'ils v'm bedfiilcndc» 
IK'Ucs Materials erworben, um di-in K'ndk'ii Auf- -Invnni'e <]■■- Srhifralirtsverkehres entsprechen zu können. 

Diu Aibeiteii der RhüneregiUiennig kommen aber aiicii der LaiidwirUchafl zusUiUcü, in welcher 
Hinsicht das Rhönethnl wohl traurii^e Verhältnisse darbietet 

An vielen Punkten ei-slre( k<'n sieli auf eine Breite von mehreren Küotnelern mit Kits liedeellte und 
vom WasFer dun lifun lde Wüsleneien. tlu- duffh Übt r-i hwvniimutifren der lUiAiif vcnir>nr Iii -Ind. 

Auf der Nieder-Rhöne, ^Uutuabwärls vtm Lyon, ist tiie Gelulu' der unveinieitlliehen Zerslüiung der 
fiodenwertc durch Oberächwemmungcn sdion seit binger Zeil bdcftmpfl und das Oberscfawemmungsf ebiet 
durt b Ibichwasscrdrunme bereits bedeutend eingcschrflnicl wonien. 

Durch die Re-^ulierungsarlieiliju wird nun zwar clie s< liädliehe Wirkung der Üln-rsi hwemmun^'on 
nicht behoben UImI wirdditö den Üeieiife'enossenseiiaflen ül>erlassen. biriiret.'<Mi werden irifnl^je der t'ixienuiK 
des ^romstrichCB und Ausbildung eines geregelten Flusächluucbes die Ul'ergründe weuigsluns gegen den 
chrecten Abbruch zumeist gcschfltsl, w&brend auch neue GrondstAcke durch die Verlandungen, Ufer- 
ansbildungen mal Conrentrieruugen gesjialti in r Flu.sslreckeri für die Landuirlj^ehafl gewomien wurden. 

Von der dureh das Gesetz vorn Jahre l.s7S verans(hla;;ten Bausumme von 4."> Million» » Fr:ui<s 
wurden bisher 39,5üU.üUU uuii füi- die eigenlliehe llegidierung bloß Uü.'JUU.Oüü Fnuies ausgegeben, was 
bei der StrcckenlAnge von 'iiiekm 1 14.0UO Francs per Kilometer betrAgt. Bis zur gfinzlichen Vollendung 
der Arbeilen dürflen sich die Ret.'ulienui;.'sknslen per Kilometer auf li'ä.OOO Francs belaufen. 

Die Baukosten in der l'eriode |H78 bis Issl. in welcher tioch <\n< frühere Re;.'u!ii i nnL,'--\>trm ver- 
wendet wurde, betiiigen 3i,üOU.UUO Francs, waiuend in der Zeit von l?>St bis IH'XI, als die neue Regu- 
lierungsmethode in Anwendung kani, nur mehr bloB 4,400.000 Fhmcs im ganzen ausgegeben wurden. 
Es ist daher die neue Methode für Flussre^'iilierungeti, die rein nur EU Schiffahrtszwcckcn ausgeführt 
werden, offenbar auch in wirtsch.iniii In i Hinsicht vorllieilliafler. 

Allerdingö iol zui- Erreicliung des ReguUerungüZieieü auf diesem Wege viel Zeit und Üedidd 
erforderlich. 



t) BttracMung Ober die Thurilichkeit der Refulerung der Waal auf Niedrigwaseer.*) 

In jedem niederländischen Flusse unterschcitlel uiati ein Sunnncr- uml ein Winterbelt, wobei die 
Böschungen, welche beide Betten vereinigen, bald steil, bald sanfl geneigt, immer aber deutlich wahr- 
nehmbar sind. Das Sommerbell ist fottdtuieinden VerAnderungen seines Laufes, das Winterbelt einerseits 
Auskolkungen, itiulrrvoiis Ablageruufren unterworfen. 

Das Sommerbett ist bei den nieilerländisehon Flü.sseti Cd)erull reguliert, und es fragt sich nun, ob 
dieise Regulierung des Mittelwasserbettes durch einen Ausbau för Kiedrigwasscr vervoilstflndigt wenlen 
soll. Die haopkiitchlichsten Flüsse, bei denen dies in Betracht kommen kannte, waren die Waal und die 
Maas. 

Die Waat ist auf niederlünilischeni Gebiete der Hauptarm des Rheins, sowohl liiuaichtliclt des 
Verkehres, als der Wasserabfuhr. 

Die ScbilTuhri zwischen Deutsdiland einerseits und Rotterdam und den belpsdien Hftfen anderseils 
geht gsuiz übri- .lirse St itim.sl recke. 

Die Abmessungen der großen Schdle, welche gegenwärtig den Ubein befahren, sind: Länge 81 #«, 
Breite 10*5 wr, Tiefgang 2 5«», Tragfähigkeil 1500^ Das größte Schiff bat jedoch eine Länge von 88 wi, 
eine Bi-eilc von 10'5 m, einen Hefgung von 2' Cm und eine Lailefahigkeit von 1800/. 

Die Anzald der die Gren/sbdinn Lobith im Jahre 1S92 in beiden Richtungen verkehrenden Schilfe 
betrug 31.00.'» mit einer Gesamnillulinitr von jö.4'J(} /, also über \t Millionen Totmen. 

Ricvon geht eiuTheilvon und nach Gorinchcm, Dortiechl, Rotterdam uiid tlcu belgischen Häfen, 
während ein llieil aber den Canal von Pannenlen, den Nicder-Rhein, Leck und den Amstenlam-Uerwede- 
Canal nach Amsterdam gehL 

Die Wasserslan NdifTeretizen der Waal bei niedrigstem und hAchslem Hoehwas?or botragen bis zu 
8 das Gefälle bei milllerem .SommerstiUidu istU ' 101 bis U* 1 per Kilomeler. Bei .sehr niedrigem 
Wasserstande sinkt das Gefftlle auf 0*^066 m bis 0*1 1 4 m per Kilomeier in den einzelnen Flugstrecken. 

An iler Stelle, wo sich der imgelheilte Rhein in die beiilen Arme, nümlicb in den Waal (gegen 
MMlIcnl ini» und den (lanal von l'annerdeii (gegen Amslerdanil spaltet, ist die W^i--'tI1h ilmi^' «i •:f>r<'gell 
dass von der gesunuuten Wassermenge zwei Drittel uuf dem ers^lgenuiuiteu Wege uml der Rest durch dei> 
Cannl von Pannerden abflieBen. 

Nacli dem Uerkhle der Herren Hi. von der Üieyden und H. J. Dai^leiidijk. 



üigiiized by Google 



364 



Die Abfiibr der Woal betrAgl bei höchstem Wu^scrsL-unlc 6200 m', bei nültlerem SoinnioisLandr 
1400 fM' und bei iiicHliigslcin Stand« 500«*' Her St kundc. 

Vor dem Jidirc ISöO halto man ;m den niodcrlätiiti-' lieii trroBen Slrüinen nur ven luz« lti> Arl>eili'ii 
im lult'rt'sse der Ul'crl)esilzcr ausgolührL l«i Jubre 1850 liiu|;vgeii wuixle mit der ilegutierun^' der nieder- 
liüidiscben SU-önic begomieii und in den Jahren 1850 bi« 1874 insbesoodera audt die Wiial durcli Abbau 
von DbechreileD, Besdligung von Untief«i n. b. nr. reguMerl. 

Die im Jahre 18C6 für das normale .Stri)nd)ell vorläufig anri iiommene Breite betrug :tüO ;« /wi-Hrht'n 
Fannerden und Zaltbonunel und onvcilerle sich bis zur Vereini}?aiig der Waul mit iler Maas auf iAßt m. 

Nach tleni Jahre 1874 wurde mit der Regulierung lortgelahren, der Ausbau der Ufer durch ßuhiuu 
und Leitwerke, deren Kronen bis Ober den mittleren Sommer«r«u»er»land rciehlent bewerkstfllitfl und das 
Regulierungswerk im Jahre ISSS vollendet. 

Für die gixiße Rhcinsc hiH.ilii I war indessen die<i Wrlir -i-oninjt iif>r li nirhl liinroiclicnd. denn wahrend 
luefur eine Wa^serUefe von i m hei uiilllei-eui niederem Wasserstande ülter eine angeme.s3t;ne lireile <les 
Siromes wünschenswert ist, welche Tiefe in den KrOmmungen auch vorhanden war, so wardorh dieWa»«scr- 
liele an den Wendepunkten der KrOmmungen uixl in geradlinigen Flua«trcdten niehl nrij-'t ml. 

Man war infolgedessen gezwungen, dii' im Jahre \8G(> anirennmmenon Breiten durch Hineiigiuig 
des; .'Sunuuerwasserbeltes tlennaßen zu vcnnindcrn, dass (Ue Normalhreite iu den geradlinigen älreekeu 
auf 3 10 m gebracht wurde. 

Diese Einengung geschah durch Verlängerung der bestehenden Buhnen in der Höhe des Uitlel- 
virassei-s. 

Die Einengung des ^»trunibcltcs zwisclicn zwei Leitwerke mit der Krune unter dem niedrignlut 
Wasser wOnle nach Ansicht der Ileferenten im vorliegen<lem Falle nicht znm Kiele gefOlirt halicn. es svi 
denn, dass der Absbuid dieser Niedcrwassorwcrke bedeutend geringer als StOm gewesen w&re. 

Die Achse dieses niedrigen SotnuKTlielles wfMilc mit dCT Achse des gegeuwärtigen Bettotf nicht 
zusamnienrallen, sondern dieseihe wietlerlioU kreuzen. 

Nacli Ansicld der lleferenlon würde nun die SchatTuiig eines neuen Nieilerwassirbelles ilie Aus- 
bildung 4^ner tieferen Fahrrinne wobt beg&nstigcn, jedoch anderweitige Nachtheile hervorrufen, da^ü 
sie sich im allg(>nieinen niebt empfebicii ktjnne. 

Als .«olehe Nachtlieile wenlen inslM^^inifli n di, p^roßen Anlage- und UntrrliitHnngskosti'U, die 
Schwierigkeit der Ausrüluung, Inähe^omiiMi' aher die großen UnzuträgUchkeiten angelührl, welclie ilie 
untergetauchten Werke der Schiffahrt, namentlich den Segelschiffen und der Fischerei bereiten würden. 



8) Bitraelitang Ober die Thunüchkeit der ItoiiKerung der Maae in der Previnz Limbyrg fOr 




Dar Beforent ist der Ant>icht, dass solange (ür die ReguKcrung des Sommeibeltes und des Profiks 
ror höhere Wasserstände noch keine fortlaufende Rinne entstanden ist, die Anlage von nimlrigcn Luit- 

werken als vr»tfilig zu betrachten ist, Willucnd es auch nach Knlslelumg einer solchen Rinne vollkomim u 
ung«'wiss bleibt, wie groß die Tiefe sein wird, die n»)ch dun h Anlage \on Leitdämmen «-rzit-lt w t-nli ii 
katui. Reclinel man noch die buhen Kopien der Anlage hinzu und die Gefalireii, welche sie der ScbiHabrl 
bereitet, so whid auf der Maas die Anlage niedriger Leitwerke niehl als zweckmftffige MaBregel betrachtet 
werden k^^en. 

Es empfieljU sieh nach Ansicht des Refi-n Titcti vir! chiT, die Maas in Linihtirf,' zit oan,tIt-i<>i-en. weil 
liiedurcli der Zwitk viel sicherer und auf die Dauer auch niciit mit viel gröKeren Kosten erreicht werden 
kann. Auch kann die Anlage eines Seitencanates, weldier aus dem Flusse gespeist wird, in Frage kommen. 



•) Die CengresMleÜatten Ulier die seohste end eiebente Frage. 

in der IV. Section, welcher die Vorberathung der beiden Fragen oblag, wurden die einschlägigen 
Buridiie im Aussage vorgetragen und iterathen. 

Beaehlen-wi-rt ist eine Bemerkung ites Herrn Elbesh"m-Hn!;diri ctf)!- v. Dömminir. da^s di. 
Abiiicht besteht, da» System der versenkten Niederwass»-rbuhnen, wie es Herr Oberbumlii'ett«)r Fraiiziu.s 
in Bremen an der Unter-Weser verwendet, an einem kleinen Theile der Elbe in Anwmidung zu bringen. 

Herr Schattauer, Regiemngs- und Baurath, Baudiruetor der oberen Weser, bemerkte, dass das bi 

Rede siehende System der versenkten Buhnen zur Regulierung auf Niedrigwasser schon seit sehr langt-r 
Va-\[ in eim r \Vi'>t r<(r«'' kf von \'> Lliige angewendet w«"rde. Als man Tifnidit h «laselbsl <lie Waiir- 
nchmung gemaelit habe, dass tiie J'arallelwerke, die dort verwendet wurden, nicht lauge mehr dem 
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Wasseiaiuiiango .slaiulliallt'ii köiiiiU'ii, vvunicii oiiiige <lifx«'i- l'arallclwt'rki; ubyclragcii uii«! aii ihrer 
Stelle XU bfuleii Soitun dos Flu!>s(>s dngc-tauchle Buliiicii angubra«-lit. Diese Millhuiluiigvii wurdun auch 
vorn Vorgftngor Herrn Schaltuuers, llerm Lange, bestätigt. 

HiiiT Vcrnttnt-IIa ri-ourt glaubt, dass diigolaiuhU' nnliiiiMi in (Iiiivl'h nur am conciiven UlV-r 
nnlhwi ndig sind, dass ah* r im übrigen üowohl Üuhncn als Luit werke jo nach dcll lovalcil VcrlulUttisscil 
mit Vorllicil vurwcndct werden kOnueii. 

Besondere« Atifschon erregten die scharrslniiigen, geistreichen und formvollendeten Darstellungen 
d«?s ('.Iii l-Ii i^,'! iiii ui s der RhöiM I i ^riiliiTutig. llenii (orardon. idjcr die an dkwiin FltiWe in neuester Zeil rnil 
so großem Erfolge bel'olgle Melliode luul i < wiin], In Ijelfällig anlgi-nommen, dass Herr iJoneralinspeclor 
Fargue diesen Vortrag As ein Ereignis uul dem Gebiete des Fjusswasserbaucs bezeicluiele. 

Obwohl die Anwendung der NiedrigwasscrreguUernng seitens des Herrn Castcndijk als ffir die 
Maas und die Waal nicht empfehlenswert he/eichnel wird, hehl Herr Seidl noehmals hervor, dass man 
mit i]i'v All« i iidung die?i ^ Sy>1<Mne*; nm Rliriii und an der Elbe, wo es im f;<>" iisalze zur Maas und Waal 
nieht bloU in Knvägung gezogen, sondern Ihutäüchliub verwendet wurde, sehr zufrieden aei. Er glaubt 
nach, dass die Sehwierigkciten, die iitn der Anwendung versenkter Buhnen fOr die Fisdierei in Holland 
bcffncldet werden, nieht Vorhand«! seien. 

HeiT Peschek gibt den parallelen Leitwerken den Vor/ng vor di n Otierhn!itn»n. 

Sodami hält Herr v. Timonoff, I'rofessor in Petersburg und Chel-lngenienr der Dniepr-Uugu- 
licrung, einen kurzen Vorlrug zur iü'klürung seines ausgezeichneten in Dioiek gelegten Berielttes Aibn' dki 
Kniarsikte des Daiepr, mit deren Begulierung er gegenwärtig beschSfligt ist. Diese Katarakte können nüt 
denjenigen der Donau beim Eisernen Thorc vergli« hen wenlcn, dorh sind sie im allgemeinen no(h 
schwieriger zu b< w'ilfi'/en. Die größte Srliwierigkeit besieht darin, dass unter den gegenwärligen Verhi'ilt- 
liissen c-ä den bciadenen Schiffen möglich ist, über die Katarakte in das Si hwuaze Meer zu gehuigen, dass 
aber jede Möglichkeit fehlt, die Sehifle vom Meere aus stromaufwärts am Wasserwege zurAdEzubringcn. 
Ein umfaüsemlcs Proj< ri i>| zur Verbesserung dieses driltgrößlen FIii--^r - Europas in Ausarbeitung begrifTcn. 

Nicht uncrwäliiil k inn ;.'r!;isse(i wt idiMi, da^:< Himt Mfix Mniii r (hmud' aufmerksam machle, <iass 
das System der negulierung nnt ürund^t liwellon und versenkten ßulineii, wie es uu der lUiöne verwendet 
wird, bi DeutwhlHnd seit lunger Zdt in Anwendung siebe und das« auch in der .Zeitschrift fftr Bau> 
wcsen" vielfach derartige Publicationcn, wie diejenige Herrn Girardons Ober die Rhdne, über deutsche 

Flüsse zu filMlcii -;i-i('n. 

Trotzdem i>l es jedo« ii nach Ansicht des Verfussera der gegenwärtigen Scluifl nicht m verkennen, 
dtuitf die Anwendung dieses Sy.<iteincs an der Rhdnc, weldie in so vendAndj^svoller und zielbewuitster 
Weise erfolgt, von grSBtcr Bedeutung für den Wassei'bau der Zukunft isL Von Wichlii^eit ist eben die 

Cotiibinatifin der rationellen Tracicnmg des Flusses im .Simie der Fa r>.'iie's!h<'n Lcmniscalen oder 
Korbbögen mit (ieni <ieulschen Systeme der eingelauditen Niedrigwasserbuhnen und Schwellen und ist 
dum in dicj^cr LUusicbt gewiss unparteiischen Verfassei- der gegen wru tigt;a Schrift nicht bekannt, dass die 
Anwendung aller dieser Einxelnsysleme in so zielbcwusster und geistreicher Weise bisher irgendwo in 
der Welt in größerem Maßstabe ausgeführt worden wäre. 

Dieses Beispiel fordert insbesomlere gi-nidczii auf, mit dem bisherit'i n Sy<|i rti" il» r n- pilierirngs- 
tiaceii nach Kjeisbügen und tieruden ohne Einsi liailung von Übeigangscurven mit gixißeren Uadien eml- 
giltig in brechen und den Geüchiebeablaprerungcn in den Wendepunkten dui-ch Studium des zweeknUUMgen 
Cbeiigariges der Fliissrifme au> einer ( "ihk aven in die Gegenccncave im Sinne eines sogemnnten guten 
Pa?:ses l>i -uinli r-- Aiifinn k-iimki it /u schenken, in welcher Hinsicht sich der Vm-fa^-er der ireuenwürligeii 
Scluifl vorbeiiäll, bezüghch der Anwendung dieser (irnndsütze uul die österreichisclien (iewässer seiner- 
zeit besondere Vorscbifige zu erühttten. 

Bei der in vieler Hinsicht vorliaiidenen Meinungsverscbiedetdieit der einzelnen Seclionsmilglieilcr 
karMt t's nicht überraschen, da-- die im C<iiii|.t()mi--:\vi"/i> (■iit-(anil''iii' Pir-olulioii viel \vi'niu''a- lirsagl, als 
man nach dem vorgebrachten großartigen .Stoffe füglii-h hätte erwarlen köimeii. Diese Hesohilion eul- 
}»cheidet über die offenen Fragen gar nicht und ftberläHäl die Lösung dem künftigen Gongrei«se, wobei nur 
der Wunsch nusge.<sproehvn wird, Asm dem künfligen Congrcsse ein klares Poimular vorgelegt werde 
wrirht s (Ii,, noihwendigen hislriiciionen enllialten soll, um die charakiert:}ti!?cl)en Merkmale jedes Flussei) 
liinsichllicli seines Beginn s nnil seiner ScIiilTahrl feslslellen zu kömu'ii. 

Außerdem be^ehluss die IV. Secliun auch, dass alle Flu.ssregulienmgsir.igen in einer einzigen .Seclion 
buliandclt und nur die Unterschiede zwischen FIfissen im Oberläufe und solchen im Flussgelnete dt» 
Meeres gcinucht wenlen. 

Diese SectiondbeädilO.«»' wurden auch vom Plenum du^ Cungreiwes uiigcnoumien. 
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Capitel 38. Die Schlussitzung des sechsten internationalen 

Binnenschifiahrts-Congresses im Haag. 



Die SiUcung wurde durdi den Pi-isidentim des Gongresses, Herrn Goneruliti^pet-tor Conrad in 

<i'i '„'i iiw ,ii I ihn- Orp'anisiilioiHroimiiission, ilaiiii llin r Kxi i l!t ir/i n s llcmi Miiiislcis für Wnti-r-f lal. 
Hand«'t und IntlitöU'iu, des lleirn Miiii^lei^ des Iuiutii und di's llt-mi Mini^lcrs d<,'r auswärli^'cn Anj;<.-l( iron- 
iiuitun crOfEhet, worauf nacli den erstattelun Boridik-n dt-r gewählten D^-lugiertun der einzelnen Abihei- 
lungen die Goi^resilieschlQMe, welche bereits mitgcthcilt wurden, xur Annahme geltmglen. 

S(t<lann ijflanjfle ein Antrag einer K'ößeren Anzahl von Conjfre?s<nitf.'lii dern. von denen die nifi>leii 
^!i(^'lieder der pernianenU ii ('.unimi99ion für den t»ec«chiflaltrU-Congrc«s sind, zur Vurhaiidlung, welcher 
iiaeiistehundcn hihidl halte: 

I. Der sechste internationale ^nenschifTahrU-Congrcss spricht den Wunsch aus,'dass der Binnen» 
schiffrahrls-{!()n^'resi niil dem Seesehi(Tahrts-( lon^'ressc in der Weiie v< i < ini^'l werde, dass üherwie^'eud die 
rra},'en der Binnenscliiflalirl üili i ilivji iii;.'' n i St . -i hilT ilu l all* i iii< n ml zur Verhandlung' gelanjieft. j<- 
uuchdeiu das Lund oder die bladl, woselbst der Ivünllige iiouyres.^ ^u^anunculiill, dies uU unjjuunsien 
ct«diejRen I&mL 

IL Die Versammlung i«l zur Erkenntnis gelangt, daas es wünsciienäwert wäre, die Vollmachten des 

f'-onp-e-^hiin-anx bis zur ' lon^ütrtii rmi;.^ der Or^'anisalionscoininission des näefi>t<'ii r;()irp:Ti ~~(- r.u vit- 
lüugeni, und dasselbe y.u ennai iHltfeii, correspotHliereiide Mitglieder in den einzelnen htaaleti zu eooptieren. 

Iii. Es wurde erkaiud, daaii es vorläuflg noch nicht wünschenswert ist, die zweijälirige Periode 
zwischen den einzelnen Sessionen des BinnenschifTahrts^ongresses zu kürzen. 

Diese Anlififfe wurden vom Congressc nach kurzer Debatte mit Mehrlieil angenonunen inid wnrd«- 
über eine Anre^nm^' des Ilerni Verrion-H;tr<-ourl seiteti- d> r ()rf?anisation^fonimission die Zusa^re 
gegeben, duss die Namen der eooptierten Mitglieder der Pernianenzeonunission den CongreB^milgliedern 
lialdigsl bekanntgegeben werden. Ebenso soll auch erwogen werden, ob die Zuziehung von Vertrelera 
der versclUedenw Ingenieurvereine und des Mililfirgcniewesens »i dieser PermanenzcommissiQn wünschens* 
wert sei. 

Soduim drückten die Delegierten der uuäwärtigeii iSliuilen der kOniglidi uiederliuidi.selien Regierung 
und derOtgunlsationscommissiön des sechsten internationalen BinncnschifTahrts-Congrcsscs den Dank für 
den Empfang inxl die Einteilung diese« Congresses und die Bereicherung des tedmischen Wissens auf 

dem Gebiete der Diinieiischirtabrl aus, 

Seilens Östeneiclis »spraeli liiebei in Alivvesenlieil de» Hi gienuigsverlrelers, Ueielisndhsabgeoi-dnelen 
J. Dr. Victor Iiu».s, der offlcielle Delegierte des L k. Minl-^turiuiiis des liineni, OberbauraUi Alfred 
Hilter von Webcr-Ebenhof. 

Sänuidlii lie H»'diier beleurlileleti in großen Zü;;en ilie Verludlnisse des Wasserbauwesens. itd)e.~>>n- 
dere der FlussregulieruiiL' und des Baues der Schilf dii tseanäle, l>i zi»'linngsw(>isu darauf alr/irlender l'io- 
jeele in iliren IleiniuLsländeni, den reichen Nutzen, der den letzteren au» den Verhandlungen des Con- 
gi-esses hervorgehe und die Ziele, welche rücksiciiUich des Ausbaues der Wasserslrafien daselbst verfolgt 
werden. 

Sodann wnrd. ili' IV i.c ii - krtidligen Zie- iiMrtx'nknnflsoties des (Kongresses i?! R« trilltiinL' e«'z«>v'''ii. 
wobei eine LIiidudung der koniglieli porlugie^ischen üfgieruug ilen Cungi-es:* gelegenllirh des KM»jrdirigeu 
Jubiläums der Entdeckimg WesUndieuA durch Vasco de Gama, im iahre 1S97 in Lissabon aiiziilndten, 
dankend abgelehnt weiden miissle, weil sdion bcsciüossen war, den nüclistcn Congrea» sclion im Jaltre 
1896, also ein Jahr tVriln r, abziihall< ii. 

Hingegen wiude die durch Herrn Conuneiidalore Uelocchi, fJenumldireelor der öflenUiciien üaulca 
Ava Königreiches Italien, vorgebrachte Einludung der kriniglich italienischen Hvgiennig, den niUHwten iin 
Jahre 189G zusammentretenden Gongress in lUilien abzulialten, enUiusiaslisch aufgenonmien und der 
Bcscldnss gelasst, dieser Einladung Folge zu leisten. 

Hierauf wurde der Congress durch .Seine Kxci lieuz den Herrn Minister für Wuterslaal, Handel und 
huliistrie, Cihel'-Ingenieur Ph. vun «1er Sleyden gesthlossen. Aus dieser .ScliUis.m-(<de seien nachstehende 
livdeulunt'svolle Worte hervorgehoben: 

.Die Fragen, die der Beratliung des Gougresses unterworreii wurden, sind in Werlvollen Schrillep 
erörtert worden. Di. Fr;ii;i ti Vnnuen ihrer Natur nach, nicht auf einmal gelösi werden, iln r liie Priifiui^: 
tierselben, tUe Sie vorgenommen haben, der Meinungsauslausch, der hieraus hervürgieng,und die Be.seldfia.-e. 
die Sie gefasst liaben, werden zu einer endgilligcn Lösung beitragen.* 
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»Die Idecii schreiten vor. In ileii frölicren (kjngressen «cliieii es Jiocli niclil übcrflüs^ij,' zu Sfiii, fest- 
zustclieii, dsm die Eiscabalincn für die toIIc Gntfattuiig des Handels und der Induüttrie nicht gemlgen 
können und da«» gute WoiiKcrstRiBcn uncntbelirlieh sind." 

«Ilt'uU- ist (lii's eine IVslsli lieiuli' Tliatsaclic, iintl «s liaixlelt sich iiunin«<lir daniiu. Frajfi'ii zu Iüsl'ii, 
\v«'l( lic iti ti Zwei'k liHbcn, einen weit intensiveren als den heule bekiutnten Betrieb der Witöser;Htraiten zu 
ennüji hellen." 

,In dicticin Sinne bescliäfli]^ man sich einerseiU mit den Ausmaßen der Oanalquerscbnitte und der 

M«-tVsti^;ung der Urerböschtiii},'!»», aiKlersoits hat man den Eiiitluss t\vr (Jcstall niid iler Oberflärhe der 
S< liifTi «'ineni ein^'i lu'niloii Stuiliuin uiit<Tzot?ri» ihm dii^ Kalirfcsehwindigkeit zu vci^ößem und den ächifTü- 
widtTsland Kojfen den Zug auf diu> MiinleslnuHi iiei abzu^elzen.* 

«Nichts ist fiir den energbrhen Betrieb der Wa<«serstraficn so Ifitimend, als die Inngen Schiflahrts» 
i'pcri-i-n, in weit her lliiisicht die Ifittheilungcn Ober tlie ;;e\valii^'en Anstrengungen, welche behufs» Enl- 
eisuji^' der Fh'i.sse und Canälc Vf>r^'<'()ormiten wcrflcn. i]i In"( li-ti'ti Inlcrr-^-^es wMi'dtir <irid." 

»Die UebuUen über die Regelung der Zölle und üebüreii auf Wasserstraßen uerdt-n diizu beitragen, 
dicM! Lebensfrage der Wasscratraflen aubuhelleii.^ 

,Doeli wie weit müssle idi geiicn, wenn ich so fortschreiten wArdc, die Einrieldungen und den 
F^pfrieb di'r Häfen, den Schleppdienst und die Forlbi-we-^niij: di rSi liifTr niT Firi~-< ii imd Caufden^ di« 
Regulierung der Flüsse und alle <lie zahln ichon tlegeii-<irindi' llir-er ßenitlnintf nur zn ijendircn." 

Nach dem Ausdrucke des D;uike« an alle Cougresstlieilnehnier, uelclie, sei es thudi Sehnflen, sei es 
dureh mOndlielw« Eingreifen, die Bcralhunguu des Congrcs$cs gefördert haben, ericlfirle Seine Excellenz 
der HeiT Minister den sechsten inteimtionalen BinneniX!'hiflahrtS'CongK»ü fßr gesctdossen. 



Capitel 39. Die Besichtigung der Wasserbauten Hollands gelegent- 
lich des sechsten internationalen Binnenschiffahrts-Congresses 

im Haag. 



Die Besichtigung der Wasserbauten Hollands war durch ein von der Organisationscomnnssion des 
(;nTi?rr:---r~MioraTi!^prf?rhMir? vor t iolT]ir!ie< HilMiiirli in Fnt in t'int>- Ffdirer» (Guide), atis wolf-liem man 
üich .sofürl iu allen einäelitü^g(,'n VerliiUtnissen leicht zu orientieren in der Lage war, wesentliclt erleich- 
tert. Es wflrde zu weit fiUiren, deo reichea Inhalt diese« Führers nur anzudeuten und masaen wir uns 
schon we^n der einheitlichen Behandkmg mit den Crüherai Congressen lediglicli darauf besehrfinken, 
die vorgenommenen Excni jitmm und dir dabei pomarhton Walirne!nrmnp:(»n nbei"siclitlir!i daiaustellen, 
wobei bei ßc^direibung einzelner Bauten auf die wert vollen, namentlich slalisUschcn Daten dieses 
Führers sclbstvcrsländüch vielfacli zurückgegriffen werden wird. 

Die vorgenommenen Ezcursionen waren im ganzen folgende: 

1. Besichtigung von Rotterdam und Umgebung (124. .Iidi); 

2. Besichtigung von Am<ti nlam und Umgebung (27. JiUi); 

3. Besicidigung von Haarieni und Umgebung (.30. Juli); 

4. Besichtigung der neuen Haas-MQndong (31. Juli); 
:>. Besichtigung der Zuidcr-Si-e and Zwolles (30. .luli); 

(i. Bcsir]i(ij.ninf; 'l.-i T<ii rriiUnien am Dedenisvaarl i'M. Juli). 

Wir wollen diese E.xcursionen der Reihe nach erörtern und hiebei den eingi-hlügigen grölSeren 
Bauten eine besondere AufineiisamkeU widmen, wobei die nachstehende Karlen»1cizze, Fig. IGS, die 
Obenicht für den unteren Theil des Gebietes erleichtern wird. 



A. Einleitiuig. 
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F1(. 1G9. OborairhtilHrlr de» Königreiches iler Niciierlmule. 



Ji.Kottüidaiu ujitlseiju; II m,u"('] )iii !<; üi wassert-ecluiischer 

HinsicJit. 

a) BiiileitaDg. 

Diese am 24. Jali vorgenommene Excuraion hatte die Besirlitigimg von Rotteitlam, seinp.s Hafens, 
dos ticiien Wasserweges von Holli-nlntii zur See, Hes Vorliafen? hoi der neuen Maas-Mrtndiinjf bei Hoek 
van Hiilland, dann fliiriiii liciii-, Dortn clils. des Merwede-Flusscä uml der Einmündung des Amslenlain- 
Merwede-Canales in die Merwc<le zum Zwecke. 

Vom Haag warde die Fahrt mittels Eisenbahn nach Hoek van Holland ausgefDhrt, von wo mittels 
eines DompfsrhilTes der Linie Hoek van IIollan<l llarwi(:li znerst die Fahrt in See zur BcsirliUjinn-: des 
Vorlinren« itei- Neuen Maas-Mündung und sodann auf dem Sciieur und der Neuen Maas bis UoUordam 
zunickgelegl wurde. 

Hier wunle der Hafen in allen seinen Theilent sowie auch die Stadl besichtigt, worauf die Fahrt 
mittels Diiniiil'^ hilTef! nach (Inrineiieni eirul-rle. Von da wurden die Srhhnisen des hier einniümli iiden 
Ainslerdaui-Merwodo-danales besii'hligl und sudann die Eisenbahnfahii Ober Dortrcclil nach Haag 
an|{eln>len. 
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Auf «lirsor rii'iso wiirclcii naclisioiii'liilp |{:iiilcii l)osiclilit;t, welche in «1er Ful^'e kiliv. besi hrielteii 
wenleii sollen: 1. Der Ilafon vim Hollonlanj; 2. Der neue Wasserweg von Holterdani zum Meoro; 3. Dio 
Stadl und der Hafen von Dorlreclil. 



b ) Der Hafen von Rotterdam. 

Die niederlilndisohon Hüfen, insbesondere aud» lloUerdani, welches an der Mündung des großen 
Hliein-Stromes lie;;!, haben eine für den Wasserverkehr sehr «.'ftnsliffe I,a<:e. Rotleniaiu war ursprünglich 
nur ein Fischerdorf. Naclidem jedodi dun li dio Krluidung des lläringi>ückelns dieser Seefisch ein wich- 
tiger Ihunh'lsarlikel wurde, brach für die Xordniederlande und für Hollerdain eine Hlüley.eit an. Gleich- 
zeitig entwickelte sieli auch die andere Ilandelsllotte. welche bald in die großen Seeschiffahrtsunter- 
nehmungen der deutschen Iliinsastädte verwickelt wurde. 

hn Jahre 1.jG2 wurde diu Zahl der Häringbüsen der niederlilndisclien Provinzen auf 70() veranschlagt, 
von denen auf Holland und Seeland allein (•()() kamen. Zur selben Zeit bestund die Kauffahrleitlottc bloß 
der Provinz Holland aus 8(K) bis 10(K> SeeschifTen. Die Holländer hatten si< h zu Herren der See em)ior- 
geschwungcn. Da brach im Jahre I5(j8 der Freiheitskampf der kloinen Niederlande gegen das mächtige 
Spanien aus. dessen siegreicher Ausgang Holland zu einer ungeahnten Grüße hob. Im Jahre 1581 und 
15^•V nahm Spanien die in seinen Häfen liegenden holländischen Schitro in Beschlag, um die holländische 
Schiffahrt zu schädigen; es geschah aber das Umgekehrte, denn nun waren die Holländer geiwungen, 
anstatt die Waren aus Spanien zu bcziclien, selbst nacli Ost- und Westindien zu fahren, wodurch sie 
den Grund zu den reichen Kolonien legten, die zum größten Theile noch jetzt den Niedcrla'idcn gehüren. 

Uotterdam besaß im Anfange der Fmpörimg gegen Spanien eine Bevölkerung von 26.0(K> Menschen. 
Im Jahre 1572 wurde es von den Spaniern erobert, wobei fast alle Einwohner zugrunde giengen. Die 
Hafenanlagen beschränkten sich damals nur auf das Rassin, das jetzt den Namen .Kolk" führt. Rotter- 
dam erholte sicli jedoch schnell und errichtete in der Zeit von 1590 bis l(;2l> die folgenden Ilafonbassins: 
(Jude Häven. Blaak Nieuwe Häven, Haringvliet, Wijnhaveri, Scheepmakershaven. Leuvenimven, Boerengal 
und Buizengal. (Siehe Fig. 

Im XVII. Jaluhundert en-eichten der Handel und die Seeschifluhrl Hollands die höchste Blüte. Im 
XVIll. Jahrhundert wurden an den Boompjes hi Rotterdam die großartigen Handels- und Lagerhäuser 
angelegt. 

Ei-st in der Milte dieses Jahrhunderts nach d«>r Kinführung der Dampfs<.hiffahrt wurde eine weitere 
Ausbreitung der Hafen erforderlich. IH.'iO bis 18G0 wurden die Booinpje? mit Quaimauern versehen und 
die üostorkade, Willemsk.nde und Westerkade angelegt mit einer totalen Quailänge von 2170^1. Zu 
gleicher Zelt wurde der Rheineiseiibahiiquai und die Bassins Veerhaven und We.sterhaven erbaut. 

Die Vei-saiidung der Maas-Mündung, durch wt-h he in früheren Zeiten die StH-schifTe mit dem damals 
üblichen Tiefgange Rotterdam erreichten, gab 1820 bis 1827 Anlass zur Anlage des Canales von Voonic, 
wodurch SchilTe mit einem Tiefgange von ö'fiO m Rotterdam mit der Flut erreichen konnlen. 

Die Dimensionen der Schleusen erlaubten jedoch 
keinen größeren SchilTen als solchen von lOin Länge bei 
li>H Breite den Durchgang. 

Im Anfange der zweiten Hälfte dieses Jahr- 
himderts, als die großartige Entwicklung des Welt- 
handels die vollständige Umwandlung des Schiffbaues 
mit sich brachte, nuisste auch Rotterdam in gleicher 
Weise wie Amsterdam auf bessere Seemündungen 
Bedjicht nehmen. 

Durch das Gesetz vom Jahre 18C3 beschloss man 
die Verlegung der Maas-Mündung durch die Dünenkette 
an dem Hoek van Holland mittels eines großartigen 
Durchstiches. Es ist «lies der sogenannte «Neue Rolter- 
dam'sche Wasserweg-. Die ersten Schiffe liefen liiei- 1872 ein. Zur selben Zeit baute der Staat große Eisen- 
halmen, wodurch auch Rotterdam in allen Richtungen an das europäische Bahnnelz einen Anschlu?s erhielt. 

Hiebei wurde die Brücke über die Maas und an der Südseite des Flus.ses der Eisenbalmhafen und 
die Güterstation Feyenoord angelegt. 

Die Stadl Rotterdam ließ den Königshafen anlegen und vereinigle das südliche Stadtviertel durch 
eine feste Brücke über die Maas und eine Drehbinicke über den Königshafen mit dem nördlichen Thcil der 
Stadt. 

Die Figur Hi'J gibt einen Tlieil der Ansicht der beiden Brücken über die Maas bei Rotterdam. 
Zur Bewültigimg des nun größeren Handels- und Schiffalirtsverkehres bildete sich nun <ler .Rotlor- 
damsche Handelsverein", welcher rien Binnenhafen uml den Enlrepöthafen, zahlreiche Schuppen, Lager- 




Fig. lC:t. liiArkon fllicr die Mans lifi Kolterilani. 
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h&nnet mit HcbcvorricliitinKcn, Eisnibnlmaiii^clilÜssc ii. s. vr. erric1iti<{<> nnd Aufsu Werke mit i>int>ni 
Kofileiuiufwanilc von 13 .Millionen Guld<'n im Jahre 1878 vollenilete. 

Die Werke der neuen Maas-Münduiij,' hallen jedueli im .laln r 1878 cr<1 i im Ticfi- von i-C w 
t-rreirlil, wodurch nnd durch andere limuuiulk' Scbwieri^'keiten d«'r Ilandolsvereiu iui Jahre 187U fullierlc. 
Im Jalue I8d;i wurden alle von diesem Vereine an;;elegleii Werke von ikt Stadt Rotterdam um vier 
Millionen Gulden flbcmommen und iverden dieselben von dieser Zeit an von Seiten der Stadt anter dein 
Namen .Handelseinricidunjren'' betrieben. 

An dr r Maa^-Münduni: wnrden Kleiehzeili^.' Ki'oßarlijfe Baf.';.'er in Thäligkeii ■ri-selzl und Hpfmliernnj.'<- 
arbeiten ausg<'riihrl, woiaul' die Wa^sertiefe succei-jiive »lieg und im Jahre 1893 bereits da;* bedeuleiide 
Ausmaß von 9-8 w, also fast 10 m eneichle. 

Der Unterschied zwi-( hen dem linlirii und nit«dri;;en Wasserslxuide beträ^'t bei der neuen Ma.i>- 
Mündung' \ i')-2ni. Bei ItoUeitlam -elb-t . r n irh! dii I'liit im Mittel ein»- Höhe von l-^!" m ühi r dem Nuil- 
jmiikle des Rotlerdamer Pefc'c!l.s die Kt)be im Mittel e-ine .solche von o l54- Ii. P- Uii- Ciezeilendiirere«/. 
beträgt daher 1'20 m. Diese glänzenden Rintultate verursachten eine grofiartige Enlwidtlung des Handels 
und der Schi (fahrt. Die Zahl der in llotterdam ein}.'claiil'enon Seeschille stiejj seit dem Jahre 185(> bis 
zum Jahre 1803 von 1970 Sehiiren mit einom Nelto-Tonnetiinlialle von 393.393 auf 4770 Schiflb mit 
3,»»l4.(jö4/.*) Der Tonneninhall der Sce.schiffalul Iml sich uläo vei'zehufaohU 

AüBerdem dienten dem SchifTahrlsvcrkehte Rotterdams auf den Binnengewässern 96.421 Seliifli! 
mit einem Inhalte in Cnbikmelcm von 8,303.358, also fn»t 8'/, Sfillioncn Tonnen (Deplaeraient). 

Im .Inhrr IPSO dir nf' n der Hinnenschiflahrl bloß (>:;.' I i' SrIiilTr mit 1 .(M>S. 188 i«\ Es hat sich dalior 
in ficii 1. Izlen zehn Jahren der Tomieninhalt der Seeschille um 8U Procent und derjenige der Binnen- 
scliillahrt um 75 '/i Procent veruieluU 

Der Handelsverkehr hat inzwischen eine andere Natur angenommen. In früheren Jahrhunderten 
warr II ilie Häfen Slapelidätze iVemdi-r Waren, wobei der SehilTscapitän oft für sicli oder si-ine Prineipah- 
al:- K.uirmann fuiijricrle. Gec'enwärtii.r beslelu-n zw.ir norli H;nj[.frn:"trl;li' für i in/< hie Artikel, wie z. H. für 
Wolle in Liverpool, Inr Häute in Anlwer])on, für Marfc'ariiie und Fellwai-en in llotlerdam u. s. w., allein 
die StapelpUUze, wie die vorigen Jahrhunderte sie kannten, bestehen nun nicht roelir, und «« herr-xclit 
durch die AnnAhennig der Prodnrenl»-n nnd ("onsumenlen infolj^i di-r Kntwickhm^r ii> - S- hiffahrts- und 
EisenbaliMwo^pMs clii dii «-cler Verkehr zwischen den woi l en t fer n t c - f en IM il /.in iler Krde. 

Die Seehäfen sind die Kreuzuu^spunkte, wo der Verkehr sich iu versciüedensten Itichlungeu, nacli 
den verscbiedcnslcn Radien abzweigt. Man hat hier Seelinien, Bahnlinien und Binnenschiffahrts-Unien zu 
unteradieiden. Die l'lfdze. ans denen die meisten Vcrbindnntrsradien in diest-n« Sinne gezogen werden 
können, habi n .il- IIülV:i dir ^'irifilr ncdeulnn;;. Dass liolii rJ.itii «^'rnHarti^e alle Secv. jliiiidun^'i-n besitzt 
)ind in neuerer Zeil vorlrefriiche Eisenbahnverbhidungen erhalten lial, wurde bereits erwähnt. Aber aueli 
die drille Verkehrsart, nftmUch ^e BinnensdiifTahrt bcdtxt nacli Rotterdam vorlrefflielie Wege, welHio 
nadi vollendelem Ausbau des Eisenbahnnetzes der neu erwachten Erkenntnis von der Wichtigkeit der 
Binnenwasserstraßen ihr Kntstehen verdanken. 

In j.ToBnrtiv'*''" Wt'ise sind ^'roRe Ströme verbessert, kloine h'lüsjie canalisierl und neue ('.an"de aiitre- 
h'^rl wonU-n. Die Vermehnnjg der Schifl';du-t auf dem Rheiii-Strume, der Herzader ülurupas, auf welcher 
gegenwärtig Sehifle von 80 m Länge und 10 iw Breite bis Uannheim und Frankfurt verkehren, hat ganz 
besonders dem Hafen von Rottirdam so bedeutenden Nutzen «febracht, dass «ler Tunneniidiall der 
Binnen^cliilTahti vom Jalir»- ISSO ]>';< 189'.l von vier Millionen auf 8'/» Millionen Tonnen trestie'/cn i-t. 

Auch der loeale Verkeiir i^otteniams ist sehr bedeulen«l. üi.s lOOtl Gülei-schitTe liegen an bestnnniten 
Tagi'n 9m fast allen kleinsten DOrfcm Hollands im Hafen von Rotterdam, um den Gaieraustausch zu 
pflegen. 

So hat auch ilie Hinm n-rliiffalnl infol;,'e ihres ^,'roßen Anfs<liwiiii^'< - lu iells die Seeschiffe ans den 
allen Häfen tier Stadt Kulten tarn ganz verdrängt, so dass die letztere auf tiic Maas und auf ila» linke 
Maas-Ufer angewiesen ist. 

Die Seeschiffe, die ihre Ladung' in niieinschiire abgelien im'issen, liefien vorzugsweise nicht an einem 
Quai, sondern lieber ganz fn i, <n dass sie zn beiden *s,.itr ii zu gleicher Zeit ilii« Gfiter iu die Flus-chifle 
fdierladen könneti. Zu diesem Zvvecke nituX iu «ler U'd,iä vor <ler Stadl Ankerbojen angebraclit, an tleiten 
i8 SeeschifTe Platz linden kAnncn. 

Da dies jedoch nidit Mnreichte und auf der Haas für Ankerbojen kein Platz mehr ist, dn weiter:« fflr 
die große Hheinfloll<' ein Handels- nml .Sieherlieilshaf< n noihweiidig war. wurde ntx h iter großartige 
.Hheinliafeti- mit einer größten Breite von M) m und der Katenilre< ht sclie Halen am linken Ma;i>-l;ler 
erbaut. Diese beiilen Häfen wurden im Jahre 1885 in Angritl genonnnen; sie liubenbei niedrigem Wusser- 
slandc eine Tiefe von 7-5 tu nnd siml nur noch die Quaimauem in der Vollendung begriiTcn. 



•} Die Kegiolciloniie = iKlui^ 
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W«>>llirli (liivuii isl im Jahre lM8i »Icr Doikliülfii «ler Gi-iiifiiiilu mit oiscriiuii scliwiiiiniciiilcii iJocks 
uikI iiot li weiter wosilicli ilei- Pelroleiimliafeii aii^iele};! worden. Vier {.'roße Firmen führen zusammen 
l'\ .Millionen Fass nissisehes nml ameiikaiiiselies I'elrolenm an, wozu eine Uferlänjre von iHMin 
nölhi^' ist. 

Die allgemeine Anlage des Hafens von Uotteniam isl aus; dem nachstehemlen Siluationsphuie, Fij;. iül', 
zu entnehmen. 




Fi^. llH. Sitiiiilion (los Hufeiis von Rrtttciilniii. 



Di r Lap; nach kaini man die Stadl finllerdam in vier Theile cinlheilen, inid zwar: 1. Den Thcil am 
linken .Maas-Ufer, welcher Fevenoord heißt; «-r liej;t anßerhalh der Iloehwasserdännne in einer Höhe von 
:t-8(.> III + IL V. und bejireift das neue hidnslrieviertel in sieh. ± Oer äußere, anßerhalh der DAnune am 
rechten Ufer der Maas liej;en«le .Sladtlheil; iheser, Buitenstad trenamite Stadtlheil liefet 3 U)w< über dem 
Nnllpinikti' des Rollerdamer IVv'els und l)esle|it aus dem ehemalijren Industrieviertel, lt. Der innere Theil 
der .Stadt (Itinnenstaili lieftt Md -f- H. P. Iioi-h zwisehen dem Horhwassenlamme am n-chleii Maas-Ufer 
und den alten Caufden der Statit. Ks isl dies der fdlesle Theil iler Sla<ll Ri)lt«-rdam. V. Das l'oldervierle 
(l'olderslatli liejjl in den Poldern «ler Um^'ehniiiu' von Hotterdam in einer Tiefe von «> KJ »m unter dem 
Nullpunkte des Hottertlanier Pej:els, somit 
um ()'•').'> tu unter dem Kbbestand und l 'T'i in 
unter der mittleren Flut in Rotterdam. 

Ffir den Verkehr fd)er die zahlreiehen 
Hafenbassins und (lanAle dienen 1*7 Brneken, 
und zwar 10 Dreh-, 21 Zufj- und 30 feste 
brücken. 

Niehl weniger als V1-8 permanente 
.Schiffahrtslinien gehen von Rotterdam aus, 
und zwar l-7.Seedampfscliiffahrts-Linien, 10| 
Flussdampfschiffahrls-Linic-n umt ItOO S«'gel- 
.<eesehirfahrts-Linien. 

Die im Betriebe befindlichen Hafen- 
bassins besitxen eine GesamnilflächL- von 
1 1 i*7S //«, wovon 5:]-l.'>Ä(j auf das m hle 
und l'>l-(>:S Aa auf das linke Ufer entfallen. 

Die Länge «lur dem Handelsverkehre Fig. Ifiö. Per Rheinhafen von RoUcrdam. 

dienenden Quaimatiern beirä;.'! am rechten 

Ufer I iMiS km, am linken Ufer 9 'Jl-, im ganzen ii i'i kin. Außrnlem sind noch auf 7 km Uandestellen aus 
Sleinwürfen und Holzgerüsleii vorhan<len. 

Die Ansieht eines derartigen Bassins, des Rheinhafens, ist in der voi-steliemlen Darstellung. Fig. iüO, 
gegeben. 

Das nachstehende Bild, Fig. IC6, zeigt di-ii .Maa>-Flu>s und den am buken Ufer dessellien liegenden 
Kingang zum Binnenhafen, ilber welch letzleren eine mächtige Klappbrücke, die im Bilde aufgezogen 
erscheint, führt. 




M-2 




Die Conslnu-Unn dfr 0"i"'"«''u«-'ni 
war in Holk-nhim wi'treii dos sehr 
>< lilfi'lilcii ISiiii}iriiii(li!> i'iiM- Im'soihIi.m-s 
srliwii'rifj'c. Eine solche Finiiliemn^' isl 
In (Ion nat-lislclionden Kipiren 107 und 
lOS \viiMk>rf.'i>>.'«'bi'n. 

Ks miissU-n hiebt'i Sdir'i^'jirrdil«' 
in ;;anz unKcwüiinliclien Tiefen ein- 
^'eranunl und oben mit einem Uoslr 
versehen werden. Unterhalb desselben 
lielimlen sich ITuif Fa.-i-liineiilajren. 
welrhe narli riukwärls verlänj.'ert 
sind, nin den Krddniek aiisziinülzcn. 
Anf dem Rusle ist die Quainiauer bis 
zur IluehwasserlicMie erbaut inid naeli 
rückwärts verankert. Die Paschinen- 
unlerla^re isl ):ejfen die Wa.ssei-seile 
mit .Stein verkleidet (Fij:. I07i. 

Xailideni das Kiitranniien der 

.SelinV^l»lähli-. die im .dlj:i'meinen tlie Itichtnng der HesnIliereiiden aus dem Krd<lnicke und dem Gewichte 
der Huaimaucr haben sollen, mit Scliwieri^'keiteii verbunden isl, hat mau an einer anderen .Stelle senk- 
ivchle l'frdde verwendet und ilen Snilenschnb »lurch horizuntale Verspreizungen aufgehoben, wie «lies 
aus tler nachstehenden Figur ei-sichtlicli isl (Fig. 1G8). 



Vif. um. EingniiK ziiiii Hiniienlinfeii in Hotti-nlam. 




V'nf. 107. FiiiKliiTiiiiK «liT Ijiiiiiiiiaiierii in HoUfiiluiii. Fi;;. Iiis. FiiiHlicruiiir (tiin li scnkifi lilc ITalilc in It'iHcKiain. 

Unmittelbar iiider der Mauer bellndel sicli eine Spumlwand. Der Zwisciienraiim zwi-chen den 
iM'älilen ist mit Samt au>".'elTilll, welcher mit einer geböschteu Steinbekleidiuig versehen isl. Der Zweck, 
dit; Last auf eine mögliclisl grcdle Fläche zu verllieilen, wurde hier bestens erreielil. 



ci Der Hafenbetrieb in Rotterdam. 

Je nach ihrem Hndtidassimgsraume wird für Se»>sclii(re, welche die IIafeni|nais, l'frdde oder andere 
zum Zwecke der SchilTahrl gemachten Gemeiudeeinrichlungen benutzen, eine Gebür erhoben, welche bei 
Sei danipfern von (ii>0 bis HMKl/«' inid darfdjer (I-<>:1 bis () 0;i7 Giihleii. In-i Segelseo.schiffen von i'AH) bi> 
\7>{H) Hl' O O.") bis 0-|,'> (iulden per gemessenem (!ubikmeter belrägt. 

Die Gebüren für Flu.--schilTe und llolzllöße wenleu nach ihrer Netloinhallsgröße bereclinel iinil 
beiragen fflr ein DampfschilT per (lid>ikmeler 0 0:J Gidden, für ein gewfdndiches SchilT unter 10 w»' für «lie 
ganze Heise O K» Gulden, für ein eben?.olehes Über //(' (HIJ Gulden, für Ilulzflöße per Dalken, Pfahl 
oder Mast (l-lll Gulden. 
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Bs gibt auch JahrosgebQren für SchiflSe. wodurch di« wiederholte GeliüreiuahluMg erspart und der 
V'oi-ki.-hr erlL-iehk'H wird. So zahlt t-iii Fiii:>silani|)rscliilT jfilirlich cinida] per Cubikmeter 0*80, ein Schilf 
unter 10 »m' 1-(I, du chtMisoK ln > üImt !<• in' O K) Gill. im. 

t'idlä bdüllu t'iiicu fes lull Liegfplulz ;ui dt'ii Quais wünschen, so zahlen sie Hutienlem eigene 
Chiaifrcbüren, und zwar für SeeschilTe S5 Gulden^ *för andere Setiiflc 5 Gulden per laufenden Meter der 
S< liin-l:uiL-< itrttl b(>i kleiiicfi Schiffen, denen es jrestattet ist, mit dem Bug auf dem Quai zu liegen t>er 
laufenden Meier der Scliillsbreile nml |m-i Jalii . 

Bein» iluleulicU-ieb tiul uuui zu uulerscheideu die Ligerung der Güter, diu Lö^ch- und LudcvomcU- 
tungen nml die iSüCnkthnansdilüsae. 

a) Die Lagerung der Güter. 

Iv- „ilil I im I,;i;.'fnnij' Für kiii'/.e und eine solehe t'ftr lanp; Zeil. 

\ i rscliicden«; Arllkel, wie Erz, Koitle, liolz u. 6. w., In-dürfen zur Laj.'ei inif; ITn- kurze Zeil keines 
bedet'kim Lagermumes. Audi Schiffe, die direct in oder aus Eiscnbalmwagguus hideu, brauchen keine 
gedeckten Sehuppen. 

Für eine diTartij;e Benülznn;: dt r unbedi-i-kleti Oiiui- il' - Hatidt lslenaiiis wird füi m ' und tlie 
drei ersten i4 Sliiiiden (> :{0 CJidileii tmd lür je 24 roljrende Stunden o lu Gulden Miete bereeluict. 
Geschieht die Veriadung im offenen Räume innerlialb zweier Taye, .so wird keine Miele ehigehoben. 

Wollen die Schiffe nicht auf den f^ien Quais iflschenf so kAnnen sie sieben große von der Gemeinde 
erbaute Schuppen am linken Maas-UfL-r benützen. Die Miele belräfrt |>er 100 und die drei crsien 
Ü4 Stunden dr»>t (iiililt ii, für jede fol^'enden Stimdi ii einen Gulden. 

HegelmäUige DampfschitT<du U-Linien können von der Gemeinde erbaute Si-iaipiien iuieli lüiigeru Zeil 
mieten, wobd die Gemeinde auch die Erhaltungskostcn der Schuppen zahlt. Solche Schuppen werden 
von (.Toßen Firmen und EisL-nbahn^'esdlsehaften vielfach in Miete genommen. 

Gesellschaften, die ilnt Ktablissemeiil^ '^'itttz nach ilircm B<'!i<d)en cinriclih'i) wollen, kr>nnen offenes 
TeiTuin auf längere oder kürzere Zeil i)aflilen und tlaraut lür eigene Rechnung bauen, was iiiuneuliich 
seitens groficr transatlantischer Unien geschehen ist 

Für das I>;i^,'ern der Güter auf lange Zeil können folgt-nde Einrichtung«-n benützl werden: 

1. Die freien En he pnt ? der Gemeinde am rechten und linken Maas-Ufer, Die Miete wird nach einem 
festen Taiife mnnallich berechnet. 

FQr die gelagerten Gfiter werden LogiHsehetne verabfolgt, die von den Eignem verkauft und vei^- 
pfflttdet werden können. 

?. Die freien Privat-Entrepüts für hoch besteuerte Güter, die der fortwährenden Aufsicht der 

Zullbehörde mderliegen, wie Alkohol, Wein u. s. w. 

3. Die ficliven Enlrepüls für Waren, auf die ein sehr niedriger Zoll erhoben wird und wo die 
Zollrevision nur von Zeit zu Zeit erfolgt 

■i. Die Pri?atlager, die /mnciisl eigenen Gesellschaflen, die sich mit der Lagerung und dem 
Vcr.<andl der Waren bcfas.sen, gehören. 

5. Lagerhäuser einzehier Kaulienle in den iJäten der allen Stadl, <üe auf kürzere oder längere 
Zeil ganz oder stoi^weiae vermietet weMen. 

j^) Die Lösch- und Ladevorrichtungen in Rotterdam. 

Iliezu «lienen in ersk-r Iteibe die Kndme. Atn lerhten Maas-Ufer sind an der Maas-Slalion neun 
bewegliclie Dampfknilnie von 1 o / i^etieraiiigkeil, em Dampfspill und ein llandkrahn mit 20/ IJebe- 
ßthigkeit, welche alle unter Verwaltung der Eisenbahn stehen. 

Die Stadt Rotterdam bat am rechten Maas-Ufer für «len öa'eutlichen Gebrauch nurzwei fc^te Krahne, 
und zwar einen Handkrahn von 10 un l e inen Dampfkridni von 25/ Ilebekran. 

Die Betriebskosten dieser Krahne beliaigen im Jalu-e 10112 744 Gulden, »o das»» sich aus den Eni- 
nahmen von 1341 Gulden noch ein Über^chuss von 497 Golden ergab. 

Das Entgelt för die Krahnbi iiützinig wird nach einem eigenen Tarife eingehoben, doch winl biebiM 
im atl^'eiiii inen < tu Nutzen nicht beabsichtigt, da Krahne als nothwcndige Bestandiheilc der Hafenaus* 
rüslung angesehen werden. 

Bei der Äjdage der Werke des RoUerdamer Hande^ercinB war ursprünglich das System der 
Dampfkrahne angenommen und wurden derer am Eisenbahnhafen S3 StQck, und zwar ein fester von 
:W /, 21 bewegliclie von 1 t und ein beweglicluT von 2-5 / anfiebracbl. Die beweglielien Krahne, welche 
sich anf einem hesumieren Kraliiigeici.su längs de.s Quais bewegen, sind beiäpieltiwei^* in folgender 
Fig. IGU dargestellt. 
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IkT Aiiklaiijr, ilfii (lio liydraulisi licii Aiila^L-ii in Kti(.'laii() iiiiil niii Cunlincnle famlen. braclilo ji-ilorh 
ilie Diroclion im Jalm- 1S77, da aUo <iic Aiila(;on .srhon fast vulleinirl wami, zu ileiii Kiilscliliisäe, tliese;' 
Syst«*m für »Icii Hcliü'lt (Irr Üiiiiu'iiliafcii-Oslscitt' und »li-s Kiitn.pöt-Ilaroiis zu vciweiuleii. 

Hiezii wurde eine Iiistallatiitri mit einer Dampfmaschine von 40 l'ferdekrafl verweiidel, welche das 
Wasser unler euieni Dmcke von TjO Atmosphären lieferte. 

Anfsinffs wurden damit ein fester 
K'rahn von 30 /. zwei ht-we^'liche von 
l-'tt und ein Gangspill von 1/ am 
liiMiienhafen und zwei l/inlkraluie von 
!•.')/ nebst vier Winden und zwei 
G.in</spilli-ii in l!ewe}.'un}.' {resetzt. Im 
Jalire ISSd wniden noeh zwei Laiif- 
krahne von I - ."i / hinzuireffi^rt. 

Um den stei;;end«*n Kxpurt dent- 
SL-Iier Kolileii nutzbar zu nia4licn. 
wurdi- im Jahre isSd im Diniieidiaft ii 
ein hydraulischer Kohletikipper von 
:20 Mlebefrdiijfkeil erbaut. Vermittels 
eines Aiifzu;rcs winl i-in mit Kohlen 
beladciier \\ajrj.'on auf eine Hobe von 
'J-lü m {.'elioben und dann in eine 
solche sthrä|.'e Lajre gebracht, dass 
die Kohlen aus dt-m Wat.'i5'<»n längs 
l iner schiefen Ei)ene in <len I^aderaum 




,( ' V'VTi' 




Fig. Ui'X Betve^rliilie Kialiiir im li»rcii vtni Itiiltnninni. 



des SchilTes gleiten. In einer Stunde können auf diesi- Weise 20 Waggons zu je 10/ entleert werden. 
Dieser llebekipper ist in narhslehender Kig. 170 dargestellt. 

Im Jahre ISU:! arbeilelf der Kipper -liu Tage nml i id Nächte, wobei er einen Reingewirui al»warf. 
Infolge der steigenden Dimensionen der Kolilenwaggons zi-iglc si< h im Jahre lsy2 eine Vergröfternng «b-r 

Ilcbcfäliigkeit des Kippers notliwendig. was dadurch erreicht 
wurde, dass durch rk'schweinmg des Accumulators der Druck 
von ÖO auf CO Atmnsphän'U gehoben wm-ilo. 

Seillii-r \vurd<' auch ein zweiter Kohlenkipper mit i't t 
l.udefrdiigkeil und 10 Hubhöhe im Jahre 18U1- iri Betrii-b 
gesi'tzt. 

Die Mielgebüren für die beweglichen hydraulischen und 
Dampfkrahne belmgen 10 Gulden per Tag und t» Guhlen ITir 
den halben Tag. 

Dil- .Mielgeböreti für feste Krahne betmgen für Löschen 
oder Laden für Stück«; von 1 ö bis iöt 0 75 bis 1-00 Gulden. 
fQr d:Ls f'berladen 1 • 15 bis 5-00 Gulden. Die Minimalgebür für 
den re>len Krahn beträgt jeiloch 10 Gulden und bei Benützunir 
für den ganzi-n Tag :tO Gulden. 
^^^^ _^ Für die Benützung des Kippers wird 0-10 Gulden per 

rl^flP^*^*(fc»*1*ijj^ Ttunie gerechnet, wobei das Holen und Zurücksenden <les 
Waggons von und zur Kisenbahnstation inbegrilTen ist. 
^1^5' Die Stadigemeindf Kotlerdaui baiüe zur Probe im Jahre 

iS'.li einen durch Klektricität in Bewegung gesetzten liafeii- 
Lrahn, während zur selben Zeil auch in Hamburg zwei derartige 
Krahne gebanl winth-n. 

Das Resultat war befri«'digeud. s«) dass weitere sechs 
eluklrische Krahne ausgeführt wurden, «lie noch im Jahre IsDi in Betrieb treten sollen. 

In den LagerhAusern am Wilhelmina-Staden sind schon elektri.si-he .Moloren für verschiedene Hebe- 
apparate mit günstigem Krfolge verwetulet worden. 

ScliitTe, die an den Quais liegen, kömien nach Wunsch die Krahne der Getneinde benützen oder 
inill«'ls ihrer eigenen, auf dem SchilTe belindlichen Apparate ilie Löschui>g verrichten. 

Auch vermietet hiezu die (Semeinde kleinere Werkzeuge, als: Rollwagen, Witiden. Hacken, Schanfelii 
II. s. w. nach einem festen Tarife. Unentbelirlirli für einen Seehafen ist auch die Gelegenheit zum Nach- 
sehen. Heinigen und zur Reparatur d«'r SchilTe. 

Bis zum Jahr«' lNS;j bi slandfii nur die auch jclzl noch besleheiideii «hei Gesellschafleii, dii' ein 
hölzernes schwimmendes Trockendock und zwei Scblepphellinge für Scliine von 12<XI^ besitzen. 




Fig. 170. Helieki|i|i<>r in llotU-t>il;itii. 
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Aiißcnlcm Himl fQr die lleparnini* nml ilon Bau Toti PluiutcliiffiKi und Dampficcliißpii mclirore QiifH^ 
hrllinp' in Hollonlain voiliniidcn. 

Seil ilt !• KiifwirkliiiiL' (Ii i Irruisallanlisclicn SrIiilTalirl wiinlcii woiluro zwfi oisctiie Scliwiinmilorlc^ 
vua dl Ui tu Krcilo und '.Hl, bezictiuiigäwei.'H; lu Lüiige gebaut, diu uulliigcnrulls uiicli für die ginßtcii 
Sdiiffc der Niederirindisch^Amerikanischcn Damprscluffalitts-Gesellsclmft m einem einzigen Dock von 
138 IM Lfiii<;e v( reiiii<?l werden kfiniicti, wiHlurch es möglich wird, Sdiiffo von einer Länge von tGOw und 
einem Ma\ii;i;iI;.'(nvichlo von GIMK» r aiifzini'>linu-ii. 

Am liuküii Maa<i-Ufur wunlu der Dockhufen gegraben, wo die Docks aus dem älrotnv cint-n sicheroii 
Liegeplatz (H-hieHen und das Einholen der Sdiiffe möglichst crtekditert wurflo. 

Bald zeigte mh das BcdQrfnis noch einem dritten Dock, welches im Fehniar 1893 in Betrieb gesetzt 
wnnle. Dasselbe ist 1 10 m und für die Aufnahme von ScIiitTen von ItO ;« Lan^'e. 7 in Tiefgang nml 
WHMJ/ TrafrfAlii-k( il geei;'nel. Die Anla<;ekosten dieses Docks belmtfen 1,8(K).0(M) Gulden. 

Für die benülzimg eines der Tiockendocks mit ^beliör wird eine Doekgebür uueli einem fe;iteii 
Tarilc erhoben. FOr das Einholen und Auslassen der SchifTe von SiH) bis 4<9(10 Brattoiuliall mrd 9 bisfi 
('.(>nts per Cübikmeter gezahlt Die Dockmiete betrügt f&r die ersten (unfTagc 'A Cents, dann 2 f!enUt pt^r 
Cubikmoter wiil Tag. 



Die HerrihnmK der Kisenbuhu und du& liarcDü tmiss eine sehr iiiiiigu sein, da soii.<sl iiir gegen* 
äeilig);r Verkelu* zu kostspielig würde. 

Man hat hier zwischen dem Loeal- und dem Transitvcrkehre zu untcraeheiden. 

Für den Local verkehr sind in noltenlam drei FisrnbaluHlnlionen. und zwar eine im Norden, 
die Slalion Delflsclie I*ooH, eine im Oslen. die Maas-Slation uii i ei'ie im Sfulen, die .Slalinn Feyenoord. 
vurhaudon. Die ei-ste luid die letzte .sind miteinander jetzt sclioii v(>rbiuiden, während die Verbiuduag der 
Station Dolflsehe Poort mit der Maas-Station durch eine Gartrlbahn nördlich von der Stadt In AngrilT 
jienoniinen woi-den ist. 

Uie Eiii]>r iii^'i I ' ilrr Absender wählen je nach ihrem BcdQrfnissu die .Station Tür den li^mpfang «der 
die Alisendung ihrer Güter. 

Die Transitguter unterscheiden sicli in Massen- und in Stückgüter. 

Zu den ersleren gehören Erze, Kohlen, FIols, Getiieide u. s. w., die, in ganzen La<lnngcn angeföhrf , 
wieder per SchitT oder per Bahn weiter versandt werden. 

Findet die« per V,:\\m stall, so werden ^'erätimi^'e Qnais ohne Srhnpf>en, aber mil vielen Hahn- 
}{eleiseii verlangt. Em .Schitl, welches 'JOOO / Frz tulu t. also ein kleineres Scliiff, bedarf ;iüO WaggoiLS für 
den Versandt. Wenn also mehrere solche Schiffe nebeneinander li<^en, ist eine große Zahl von Geleisen 
erforderlich. 

Diese» Überladen geschieht gewöhnlichin den TTafenstttlionen. Slali(»n Fi yrnnoid und in firr ^f;uls- 
Slation. Ist durl jeduch kein PlaU, äu geschieht es am (^iiai an der üstseite des Uinnenhareiiü. liier findet 
aucli die Oberladung der deutschen E^porlkohlen und Coakes in die Seeschiffe statt. Die Entlailong der 
Scgelschiflc wird meist an der Westseite des Binnenhafens vorgenummen. 

Die StüfkjrüdT wt nien nieist angeführt nth-y vcr=;nndl durcli dir Srhiffe mit gemischter Ladang, die 
in fc'»len IJnien lalneii und ihren festen Liegeplatz uii den Quais iiaben. 

Die EisenbiUmgüler raüssten daher ui Waggons bis ua <lie Sdiiflo kununeu, um in dieselben vor* 
laden zu wnden oder umgekehrt ^e beladenen Schiffe bis an die Eäsenbahngeleise, um die Schiffsladung 
(.Slückgüterl an die Fisenbahn abzugeben, wenn der Verkehr in der zweckmäßigsten Weise erfolgen sollte. 
Lfidff -ind (lio festen Linien, die ihre Liotrcttl'itze am roclilen Maas-Ufer haben, nitfli nirlif in dir^er 
günstigen Lage und müssen Leichtcrscliille diesem Mangel abhelfeD. aus welchem Grunde auch viele Linien 
ihre LiegeplAlze auf das linke Haas-Ufer, wo ein direetes Heranfaliren der Schiffe an die Eisenbahngeleise 
iTifigli« ii i-l. bereits übertragen haben. Die fibrigcn Dampferlinien werden wohl auch bald d iliiji fn|-;i ii, 
nachdi lu d r ^i( !s ffitker werdende Concunenz mit den Nachbarhafen einen möglichst eiiifaclieu und 
billigen Beti ieb erfordert. 

Von groflcr Wichtigkeit ist es, das« d«r Eisenbahn- und der Hafmbelrieb teehoiseh richtig inein- 
andergreifen. Naciidem in Rotterdam diese beidoi Betriebe nicht in einer Hand sind, wurde im Interesse 
lieider im .Tahre 188'.) zwischen der Gesellschaft zum Betriebe der Slaalseisenbahnen und der fiemeinde- 
venvallung der Stadl Rotterdam ein diesbezüglicher Vertrag auf .Tahre abgeschlossen, wonach sich die 
Lisenbahngcscllschafl in der Hauptsache verpflichtet hat, alle um linken Maaji-üfer beluidlicheu Terruin.s 
als eine besondere Eisenbahnstation zu betrachten und alle Kosten des Betriebes, alle Lasten, sowie jede 
Veraniwortlichkeit, die aus der Benützung der Geleise entsteht, zu tragen. Die Eisctd)alinverwaUung ent- 
richtet aus den eingenommenen Frachtgeldern aus diesem Terrain eine Abgabe von ü- 15 Gulden per 



i) Dfe EfeenbilmaiisctiiasM Rotterdams. 




^ 



Meter Gek'is«' timl O'Olö Guttlen per Tonne tUsT aaa diesem Terrain weggeführten oder dom8elt>en zuge- 
föhrten Güfri'. 

Hicdurch bl uia i^uicr AnächUusä tlor i<^>ci)bahi) an di«- iLifuii und Fabrik.sten'uiaä gci^icliurt. Die am 
CSemeindetraritoritan erbattton Fabriken brauchen lUr da» Bi itigt ii und Boten der Ckkter nicht besonders 
za xalilcn, sondern leisten der Stadtgemeinde eine jahrlicbe Abgabe, wodurch die Gememde interossüert 
ist, den Verltehr in möglichster Weise zu befördern. 



Rottt-nlani Iii den Ufftu ^Icr »XfiK'ii Maas* (Niriiwv Maas), welr lic in Fortsclzuni; der Wnal, 
«Icr Mi-iwcdf iiml des Nourd den Ilaiiplarni liilili I, ilurrli wclr licn siili die Hei-zadcr Europas, der luäi li- 
ÜK^' Klieinbli'uni, in die NurtUix' ergiußU niu;lidi>ni er bei Gurinchent die }iai\s aufgenuniüieii liaL Uur :iU 
Rlicin (Rhyn) in den Niederlanden bcseiclmetc Wasseriimf^ welcher un Leyden vorbei bei Calwylc am 
See in die Nordsee mündet, i«t nur ein alter Arm tlcs Rheins, welcher gegcnwAriig durch Kammer« 
s( )ilcus<>n td)gcschlQssen ist und Iftngsl aufgehört hat, einen AbHussweg Iftr die Fluten des Rlieinslromi'S 
SU bilden. 

Der MuJia-Ann zwLsclieu DorüoLlil und Vlamdiiigen führt den Niuiien der .Allen Miuis" (Oude Maa»). 
Er mündet beim Kord«Gueul gegenüber von Vlaarduigen in die Neue Maoi;. (Flg. 171). 

Gleich unlerhall) V'laardin^'en Iheilt sieh «he Neue (Nieiiwe) M;ia> in /.vvci Aniir, vnrä denen der rechte 
das Scheurdli't Srhriir) j;enannt wird, wfdirend der linke Arm den Mauii ii dn „N. m n Mm-' Wfiti i führt 
und, bei Brieiii' vnrl)eilheßend, sich in lUe Nurdsee ergießt, daher er zum Unteischiede z\vis< lion di-r Hottor- 
dnmer .Neuen Maas* (von Krimpen bis Vlaordingen) auch als Briellcsche neue Maas besdchnet wird. 
Diese beiden Arme der Ncuen Maas, n&mlicb das Scbcur und die Briellesche neue Haas uroschlieBen die 
Insi l Ri)/.i'nhurp'. 

Die Cinmündiiui; der .Neuen Miuts* miterhulh Orielle galt biä zum Be^iiuie dieses JahrhunderLs als 
ilie Hauptiuündung des Rheinstromes, einsdiließlkh der Haas. Sie hatte eine genügende Tiefe, so dass die 
damaligen tiefgehendsten Seeschiffe durch die Briellesche neue Haas und die «Botlck* direct nach Rotter- 
dam einfahren konideii. Die EinfahK warjeddih mu- für .SchitTe v<in '^■^iln Tiefjraiij,' mft}.dich. da fdierder 
Mündunjfsharre keine firößere Tiefe vorhanden \v;tr, Thenhes \viinl<> <li*' F.iitfiüirt liei ätarllcn West- 
winden, bei wehljer die See gegen cUese DaiTe aMstüriide, nicht verweudi)ar. 

Hit Rücksirht auf den sehr unbefriedigenden und immer schlimmer werdenden Zustand dieses 
Wasserweges in don J»hren 1S:>7 bis tS:2'.» wurde ein anden-r Zugang von der H< (» nach Dolterdaoi 
hatTi ii. iiulen> man einen S. liUTahrtseanal qu4 r (liifi li dir hi-i ! .Vnonie* (zwischen der Neuen Maas 
und tiein Haringvüel) von IJellevoetslui* bis Nicuweshiis lu-rslellle, wodurch nwu das lluriiigvliel, welches 
eine bessere Scemfindung hatte, verwenden komite. 

Dieser Canal (Voome-Cimal) hat 13 ihm Lange und Kammernehleuscn l&r Schiffe von 71 «it LAngc, 
14 III Breite und ")• i'i m Tiefgang. 

Mit d«'r Zimahme des Schiffahrtsverkehres und den inuu»T zunehmenden hihi-liefen der Seeschiffe 
wurden jedoch auch die Tiefe der neuen Seemündung (Uoeree-Wünilung) und die Länge der Kunuuer- 
schleusen des Voome-Canalcs nicht mehr genügend. Schwere Schiffe musstcn in Brouwcnhavcn (am Grv- 
velingc I \ der Maas; landen, tl«)rt leichtern und koniden dann erst, sei es durch die Goeree-Münduufj 
und den \ uurue-Canai, »ui cä durdi das HoUandschdiep und Lkirlreciit mühüam nach Rollerdnm 
gelangen. 

Der hollAndijiche Waterstnal, die oberste Baubehörde in WusBerbnuangelogcnheiten, sann daher 

bald nach der Vollendung des (banales von Voorne auf eine Besserung dieser misslichen Verhrdlnisse, 
Chef Ingenieur Gi rvr irntjectierle einen Sl.itutatmn viui ili i -fnlli* luti Mündung «les Vuome*Canales in 
westlicher Richlung bis zur \Vas»erliefe von 5 in unter dem Niederwasser des Meeres. 

Dieser Steinwurf ist in der nachstehenden Skizze, Fig. 171, durch eine gestrichelte Unie eniditlich 
gemacht 

Nachdem jeiloch dieser Dainu» von \\'!jhn Lfinge gegen 120 Millionen Gulden gekostet lütte, 
beaniraglen die Ingenieure Greve und (Conrad einen (lanal quer durch die Westspitze der Insel 
Goedereede, dmch welchen da^j Ilaiingvliet mit dem Springer^iüep (nördUch von Bmawerahaven) ver- 
bunden würde. Gleidizeitig sollten die Schleusen des Ganalcs von Voome veriftngert und die Maas 
verbessert werden, so dass mit Hilfe dieses Canales und <Ies Canales von Voorne ein ziendich directer 
SchiflahrtsweL' von r Hi (itiwei-shavener Seeun'mdung bis Holterdam entstanden wäre. Dieser Canal ist 
in der obigen .Skizze el)entalls durch eine geäLrichelle Linie (.ProjecU Ckuiul) diUgeäleilt. 

Die Situation wurde Dür Rotterdam immer kritischer, der Hafenverkehr konnte sich namentUcb für 
die Dampfschin'ahrt wegen ungenügemler Fahrliefe nicht entwickeln und gerieth ins Stocken, Rotterdam 
konnie mit tien anderen europ&i«cben Seeb&fen, die für die gröflten Dampfschiffe zugAuglich waren, nicht 
niLdir cuncurrieren. 



d) Der neue Wasserweg von Botterdam zum Meere. 
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Ans dicsi'ii nrQridcn l)» aiinr.if,'to dit- Rojfierunt; Jabre 1857 ein nx» Jltgtaamiten des Wal«rstaat 
gebiklelfs Cuiiiilü, die c ifonlcrlirhi'ii Aul lä;..'*' zu -d Ken. 

Im selben Jahj;e legU- üreve ein anderes Frojeol vor, nach welchem die Maa.s luih rlinlb des Ver- 
ifiniginij,'spuukl«8dtt NcuedMans und des Seheur mit Hilfe zweier paralleler Faschiiientiänime bis zu einer 
Tiefe von 5- 5 m unter dem Niederwas^cr in das Meer hinauHgeahrl werden sollte. Dieses Project, sowie 
flu rihidi«-h<'> Calands, wt-lclifs in der obcrwälintcti Karlenskisze, Fig. 171, mil zwei parallelen 
ifestricholtt-n Linien ann:edeulet isl, fand jedoch k« infii Anklang. 

Kin Jahr späU>r leiste Calaud ein yan/ autit res nt'Uos Project vor, welches in der Haupb»ache uuch 
uuügufQhrt wurde. Anstatt mh weiter zu bemühen, dui-eh die Brielle'sche neue Maas und die bisherige 




Fi|r. 171. Di« V«rl>iiutnng»«cg« Rnttenliim* mit 4er Nordn». 



StHjuiüiidund,' einen Ausweg zu .>ui:hen, wunlen beide i^iUVA vei lassiTi und der neue Wasserweg von Rotter- 
dam Vlaardmgeu in der Neueii Maax, von da an durrh das Scheur, durcli einen Durchstich quer durch 
die D&iivn von Hoek yan Holluud und mittels zweier paralleler Steindämme in das Meer bis zur Wasser>- 

licfenliiiie von 5 •*) K^'fiihrl. Kine ;rlfi< hniilßiv'e Fahrtiefe von (i-ö m bei Niederwasser sollte fQr den 
^.•arizen Wasserw» von Kotlerdani hi- mv See gesehalfen werden. F- i-t dies ein Project, wie es bereits 
iiu Jahre 1737 vom holländischen Insiemem- Crnquius vorgeschlagen wurde und welches erst nach 
130 Jahren zur Anerkennung gelangte. 

Dieses Project wurde v«iin Comite zur AusfUining etnpfohh ii. Gli-ieh/.eitit; milden obbeschrichenen 
Arfn-itpii <r>]\[f> djp Nf»ttr> M:v\>^ und das Scheur «f» fe>.'id!iTi werden, dass die Nornudbreiten von Rotter- 
dam i)is zum Meere von '6W m bis auf 9U0 m stetig zunehtuen i>ulUen. 

Die Alte Maas (Oude Maas), die von Dortreeht kommt und sich unteriialb Ylaardingm nül der Neuen 
.M:ias vereini^'t, s(dlle. um die Strömung im Scbeur su vcnnohren, in den letzteren hinefaigdeitetuDd alle 
S4'itenabflässe dert>eiben so aligelraut werden, dass alle« Wasser der Alten Maas nur in das Scheur 
gelange. 

Die Kosten wiU'eu auf 6,3U().(KX> Gulden, die Bauzeit auf sechs Jalu-e veranschlagL 

Dieses Project erschien darum sehr vortheilhaft, weil die Neue Maas, vor deren ISnmflndung in die 

Nonlsee Unli«'fen und SiUidbänkc sich befinden, sehr weit bis Meer liinausi^'efnhrt wenh^n müsste, um bis 
auf die Wa^^-ieHiefe vrut fi • m zu }j:elangen. während an der K'nstc von Huck v.in Holland kehic Sand- 
bänke vorliaiKlen smd und die Wasserliefen von 8 bis 10 m unter dein Niecierwasser ganz nalie bei der- 
selben dch vorfinden. 

Durch das (Sesetz viuii Jahre 1863 wurde die AusUbhruug dieses Projectes beschlossen, woranf die 

Arbeiten im selben Jahre Ii.v'oiinen wurden. 

Man begann mit der Ausführung des uördlirlien und das folgende Jalu- mit derjenigen des südlichen 
Seedammes; im Jahre 1868 wurde durch das Hoek van Holland em Durchstich von 50 m Breite und 3 m 
Tiere tmter Nied«irosaer ausg^hit, wAhrimd die Ausbildung des Durchstiches auf ^e nornialmäBige 
Breite von 900 m und die Tiefe von C S«» VOn der SlrOmung des FlusseN insbesondere aber von der 
Wirkung der Gezeiten ei-wurtul wurde. 
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Damit diese Strömung des Scheiir in ThAtigkeil treten könne, wurde die MQndung des Srheur ab- 
gesperrt, wodurch diis giuizc Wasser der Neuen Maas und des Scheur sich nunmehr durch den neuen, 
bloß 50 m breiten Durchstich von Hoek van Holland bewegen niusste. 

Die Strömung soll schon im ersten Jahre (5 -5 Millionen Cubikmeler Erdinateriido abgetrieben haben. 
Im Jahre 1871 wurde die Schiffahrt durch den neuen Wasserweg eröffnet, im März 1872 passierte 
daselbst das erste Dampfschiff mit 3 m Fahrliefe. 

Emigc Zeit beobachtete man die Wirkung, welche immer mehr und mehr abnahm, und als man im 
Jahre 1877 in der Wasserrinne des neuen f\'ihrweges an der Mündung eine Minitiialliefe von 'S-tM^tn 
unffi- Niederwasser erreicht hatte, Wirde es endlich klar, dass eine natürliche Austiefung und Ausw«Mtiiiig 
des Durchstiches bis auf die Fahrtiefe von 6 • 5 »m niemals erreicht werden könnte. 

Die gewalligen Flulströmungen, welche den Durchstich erweitert und vertieft haben, legten das mil- 
geführle Erdmatcrialc vor und zwischen den Scedämmen der Mündung nieder, wodurch sich eine Schwelle 
bildete, die die fernere Eintiefung nicht nur verhinderte, sondern auch die bereits erreichte in Frage 
stellte, indem die Wassertiefe in kurzer Zeil lun einen Meter abnahm. 

Die öffentliche Meinung und insbesondere die Handciskreise wui-dcn hiedurch in die gröBto Auf- 
regung versetzt unel man hielt das ganze großartige Werk für verfehlt und die Kosten für verloren. 

Eine Commission wurde noch im Jahre 1877 ernannt, die Sachlage zu prüfen und die ent.«!pre- 
chenden Antrüge zu stellen. Dieselbe machte folgende VorschlAge: 

1. Die Verlängerung und Erhöhung der Seedänune. 

2. Die Einschränkung der Normalbreite zwischen den Seedfimmen von 900 auf 70^)m. damit die 
Wirkung der Ebbe auf die Eintiefung durch Concentrierung des Wassers verstärkt wei-de; damit jedoch 
anderseits die durch die Flut in das Maiis-Belt eindringende Wassermenge hiedur<'h nicht verkleinert 
werde, so wurde diese Verengung in der Weise projectiert, dass lediglich ein Niederwasserdamm vor dem 
südlichen Seedamme angelegt wurde. Von da ab tiimmt diese Breite nach oben zu ab. 

3. Nachdem die natürliche Wirkung der Gezeiten und der Strömung sich als nicht geimg krälTig 
erwiesen halte , die Einliefung und Erweiterung des Durchstiches von Hoek van Holland bis auf die 
Normaldimensionen zu bewirken, wurde der Antrag gestellt, die Abgrabung künstlich auszuführen. 




Der acve Wuierweg vm RottenUm nich Sm im Jahr« 1882. 




Dir MtM Wuierweg von Rotterdim nach See im Jihr« 1889. 
Fig. 17^. Der neue Wa-sstM-weg vcm Rotterdam zum Meere. 



i. Die Erweiterung des Scheur in der Eiigstelle bei Maassluis. 

5. DU', vollständigste Trennung der Wasserwege nördlich imd südlich der Insel Rozenburg durch 
Absperning des Noordgeul, wodurch die Alle Maas durch den Boltek in die Neue (Brielle'sche) Maas ub- 
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{{«■leitet würde. Mau bt^zwi-f-kte iiiednrcli L'int- bLSscrc Ausnützimg der Moi-resllid für die KotlerdanrscJu; 
Maas. FOr die Aufrechtcrlialtuiig der Sciiiffahrt zwischen der Brielle'schen Maas, dem Botlek und Roller- 
lUam sollte eine Kammenchleus« erriefatet werden. 

Die Kosten der Ausführung dieses Werkes wurden auf 30 Millionen Gulden voransdiliigt. 

Nafhdeni j* «inrli bisher (1880) bereits 10 Millionen Gulden verausgabt waren und das Vertrauen in 
das Gelingen des W(;rkes selir erscbüUerl ww, geUujg es nicht, die Annahme des ganzen Projecles gleich 
SU bewirkoi. 

Gleichwohl wurden jedoch schon im Jahre 1881 genügejule Mittel genehmigt, um die Ausbaggerung 
im Durchstiche Hoek \ an Holland, dann zwischen den SeedAmmen und den Bau des südlichen Nieder- 
Witsser-Seedunuues auszuführen. 

SchUeSlicli wurden für die Beendigung des Werkes;, jedoch niil AuBSchluss der Verlingerang und 
ErliAhung der Seedinune und der Regoliening der Haas obeifaalb Rotterdam bis Krimpen, 18 lifillionen 
Gulden genehmigt. 

Diese seit dem Jahre löSl ausgeführten Werke wurden im großen und ganzen im obigen Sinne 
ausgeführt, wobei jedocli der Abscliluss der Alten Maas nicht in vollständiger Weise, sondern lediglicli 
derart hergestellt wurde, dass die Breite des Noordgenl von 325 auf 70 m herabgesetzt ist. Hiedureh wird 
der Zweck der Absperrung im wesentlichen erreicht, Yoa höchster Wichtigkeit ist, ^mihsätig aber 
der SchilTahrt kein HinderiM> in den Weg gelegt. 

Die uusgefülu'teu Arbeiten, der Zustand des Flatus im Jalirc iHXi und derjenige im Jalu-e 1S89 sind 
aus der vorstehenden Planskisse, Fig. 17S, zu entnehmen. 

Von besonderer Wiehtigkeil war die Beseitigung der Unliefeif unterhalb Vlaardingeii und »licrhalb 
di > Dm r li>liclies vo!i Hoek van Hnllan.l. in \v< K in r Hinsicht die Vurbesserung der Verliilltnisse sirli 
diMu Vergleiche der in den obigen Figuren dargestellleu Zu^l&nde in den Jahren lS8i2 und 1889 ergibt. 

Die Construction der Seedflmme ist aus der nachstehmden Skizze, Fig. 173, zu entnehmen: 




Hg. 173. Vonstnwlion der SaadlniiiiB bei HoA von Holland. 



Vorerst wurde da^ I'fahlgerüöle geschlagen, von welchem aus fünf Faschinenlagen mit Steinblöeken 
besdtwert und versenkt wordon sSmA, Die OberOAehe ist mit grofien Quadern abgepflasterl. Die KOpfe 
der Dämme sind kreisfönnig ei-weitert. 

Zur Vi ihindnii;/ der Hrii'Ilf'Vehcn iieui ii Maa> iiinl df"^ Schfur wm-de am wi sUirln n Fndt- der Insel 
Kozenburg ein bciiifialul:jcanal lieigestelt. Die sämmtlichen Arbeiten werden im Jalue isyü vollkommen 
abgeschlossen werden. 

Die Gesammtausgaben bis zum lahre 1893 betragen 35 MUlionen Gulden. Zur Vollendung dürften 

noch etwa 600.000 Guldvn ciforderlich .sein. 

Das Resultat tli«ser Arbeiten ist, dass während früher JSchitle von 5 3 in Tiefgiuig Mühe hatten, in 
2 bl-i 3 Tagen von der See bis Rotterdam zu gelangen, gegenwärtig solche von 7"7 m Tiefgang dieselbe 
Rdse in swei Stunden vollenden. 

Unter diesen Verhältnissen ist der Hand* 1 Rotterdams in rasrhem Aufschwünge begriffen. 

Seit 1882 bis 1893 ist der Verkehr durch Hoek. van Holland von 10 Millionen auf 31 Millionen Cubik- 
meler gestiegen. 

Der Erfolg ist ein gifinzender, wenn man bedenkt, dass zu der bisher erreichten Wasserttefe von 
rund 8 m unter dem Niederwasser noch I COm alsFlnthflhe dszususöblagen sind, um die znlAssige Fhhr- 
tiefe der Srhiff.' w.llir. nd d..; Flui zu bcurtheilen. 

Vor der Einmündung der Alaas in die See ijil in größerer Enlfernmig ein Leuchtschiff und an» See- 
damm eine Gasleuchtbake angebracht, um den Schiffen die MOndungsstelle kennUich zu machen. 

In der MOndimg ist der Fshrweg dordi Bq^en beseiehiiet 

Mit Hilfe eigener Signale wird überdies den Si hiffen bei Tag mid Nacht die FahrwasserUefe von 
zwei zu zwei Decimcter in jedem Zeitpunkte der Flut bekanntgegeben. 

Die Maas-Regulierung an der Mündungsstiecke ist eine der lehrreichsten mid bestgelungenen Hegulie- 
rnngen und verdient als solche die vollüle Aufhierksamkeit. 

4«* 
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e) Die Stadt und der Hafen von Dortrecht. 

Schon seil fflnfhurnli-rt Jahn-n. als(» früher als in aiiWeri'n Slfttitfii Hullaiids, lial «I«t Scliiiraliil>- 
verkelir des Hafens von Dorlreclit üinc große Bi-diMiliiii^' erlangt, was seiner sehr günstigen Lage zuzii- 
schreiheii ist. In der fruciilbarsti-n und indiistriereichslen Gegeml gi-le^jen. Iiat Dortrecld den Vortht-il. di«- 
am weitesten in das lM>stlatid vuiyerrtckle Stadl zu sein, die noch vi»n Seesi-hilTen aiigi-fahrcii werden k;inn. 

Dortrechl ist ein wichtiger Hafenplalz für die I'rodiicte des Khcins, insbesondere für Getn iile, Wein, 
Ih»lz u. s. w. Na<-h dem XVI. Jahrhundert trat Dortrecht infolge des Aufblühens der VVelthäfen von 
Amsterdam und Rotterdam in den Hiulcrgrund, wenn dies auch nur sehr langsam geschah. 

Ein großes Hindernis für den Seeverkehr ist die große Eiserdiahnbrück«' infolge des Zeitauffnilialles, 
welchen die Seeschiffe hei iler Dn-hbrücke, die sie allerdings leii hl passicn-n kftnnen. erieidr-n. 




Vig. \H. J<n^o|>liiii (ioK Hiifenfi von flnrhei'lil. 



Im Jahre 1877 begann man die Zufahrt vom Meere aus, insbesondere das Dml si-lie Kil und den 
Mallegal zu regulieren, wodurch es jetzt See.-chiffen vi»n ('»-^ »« Tiefgang tiei Flid/.eil möglich ist, mit 
voller Lidung die (iO hn vom Meere enifernle Stadt Üortrechl zu erreichen. Ilieduirli hob sidi di-r \'er- 
kclu', natiientlich derjenige in Holz, bedeutend. 

Die MalVnarbeiter Oorlreehls liabm die größte Geschickliclikeil im .Ausladen von llnlz und Verladen 
ilesselben in dif Ulieirischiffe, st» dass dieser Vorgang liier viel schneller vor .-tich geht, als selbst in Kolter- 
dain. Auch sind die Hafnigebüren sehr mäßige. 

Im Jahre 1881- verkehrten in Dortrechl :J3I Se.schifTe mit ISi.OSOm^ Inhalt und ilSOBinneUjchifTe 
mit 399.508 ^ Im Jalire 1893 üel zwar die .\nzahl der SeeschiflV auf 17(1, drr Tomu iigehalt derselben 

Ix triig jeilocli 1509. 1 10. hat sich also mehr als venloppell. 

Der Binnenschinahrlsverkehr im Jahre 1893 betrug 
1059 .Schiffe mit 393.323 t, blieb also zieiidich constant. 

Dir Stadt zrddl 31.81-7 Einwohner. Die L-ige der- 
selben isl aus der vorsiehenden Fig. 1 7i ersichtlich. 

Dit; nebenstehende Fig. 175 gibt eine Ansicht 
der Eisenbahnbrücke. 

Die Industrie ist in der Stadt si-hr vertreten, wodurch 
am li die Schiflahrl gespeist wird. Durch den .Noord* 
fahren die SchifTe zu der bloß 20'/s^"' entfernten 
Stadt Hottenlam und nach den Stfidlen im nördlichen 
Holland, diu'cli das Kil nach der Pmvinz Seeland. Nach 
Fii?. Ei»eiil.;iliiil>imke III l)..itiftli(. OsleU Verbindet die Merwede die Stadt Dorlreclit mit 
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Deutschland imd der oberen Maas. Es bestehen regelmäßige DampfächifTahrtsTerbindungcn z^vischcn 
Dortrerhl, Hotterdnm, G<>rin(-h>>m rni'l dni stfidicn 'ds oberen RJiein«s, wie auch g€gen Seeiand lind 
Antwerpen. Die Eisenbahnverbindungen sind sehr günstige. 

Wie aus der Planskizze, Fig. 174, zu ersehen ist, verfügt die Scliiflubil reichlich über llftfcn, 
Landequais und Ankerplfttxe. So ist der «Kalkbaven* 665 »t lang, 6-5 in lief nnd hat inne FlAt^hc von 
S4.970 m% der Wolwew«n»haTen ist 585 m lang, 3-5 m tief und hat eine Plftch« von 13.030 m'. 



(J. -Die Was.scrl)auten AmstiM'dauis ujid «eiiiei* 

Umgebung. 

Di«.' zu diesem Zwecke am 27. Juli sbiü^ri liidite Exrui-sioTi hütle den Zwn k, den Hafen und die Stadl 
Arn.slcrdiüii. ili-n ^'loRm Sn-cma! voii Alll^ll■^(^,llll zur Nordsee nebpt «If'iii Sfi iiul'i-n vou Ymuidvn, und 
den Amsterdatn-Kheiu-Canal, auch Anii^terdum-Menvede-lIaual geDunnt, zu besiehtigen. 

Die einsebien Objectc dieser Besichtigung eifordem bei dem hohen lntcrei:se, das m« beanspmclien, 
eine getrennte Bdiandlung, wobei erwflhnt werden moss, das« bei Bearbeitung dieser einzelnen Gegen- 
stande die an Ort und Stelle empfangenen Eindi-Qike selbstverständlich durch ein sorgfftItigcB Studium 
der vorfatindenen Literatur ergänzt und geklärt worden sind.*) 

a) Allgemeiiies über die Lage und Entwicikliuig der Stadt und des Seebafens von 

Ämsteidanii 

a) Hittorische Entwicliiung des Amsterdamer Seeiitlens. 

Amsterdam, die ^tewailitie Hundelsempoiv d< r \i' dt-rlande llf^'l um Ausflüsse d»'s .\inslel-Flusses in 
das «i</«'ii!)iiii(f' .Y'. i'iiii ! niifli) iltT Zuider-See, wt li ln- -iili i -r> weif ri.ich Wr -h-ri, tief in das Land 
ei-slieokte, dass nur noch eine srhmale Landzunge verblieb, weli-lie den nördlichen Theil der Pruvinz von 
Nocdholland mit dem Foistlandc Europa.^ vertmndt eine Landzunge, weHic unter dem Namen .Holland np 
»yn smalst*, da» heiSt ,Ho)lajid an seiner engsten Stelle" seit jeher eine (,'i oße Wichtigkeit besaA. 

Diesi 1-. <I I- .Y'' ;.'enaiiii1f M« i rbiiseii w-.w im Wc ti ii mit dem Wyker .Meere, im Södfti mit dem eh«'- 
iiiuligeii Haarleiner Meere in Verbiiidun^^, ist aber (.'cgenwärtig aJü Meerbuseu nicht mehr vorhanflen, nach- 
dem äeiiie Wasserflächen gegen die Gezeitenströmungen der Nordsee und der Zuider-See gänzlich 
abgesdilo«Ken wurden und sunt Theile den Hufen von Amsterdam und den Amsterdamer Nordsee-Ganal 
mit seinen Seiteneanälen bild< n - !< i K'i'ößlen Thetle aber eingepoldert und behufs Gewinnung nutzbaren 
Ijandes ^'änzhVh Irockon ^ielegt worden sind. 

üiiler den schwierigsten Yerhälliiisjien hat i»ich Anislerdaiu im L^ufe der Jahrliunderte mühselig zu 
der dominierenden Stellung ciboben, die es heute im Welthandel be^lzt und nur der dem nlederiflndluchcn 
Volke eigenen Eneri.'ie, Zähi^'keil und Ausdauer ist es /.ii verdanken, wenn Amsterdam tiivht der Versandung 
verfallen, sondern trotz d» i ^imPiIi n N ilm -rliw i' i i.'ki ih n diin !i ili, Kunst der Ingenieure und die weise 
Erkenntnis der ^Slual^.lenker Hollands zu einem Welthafeii ersten Hanges umgestaltet wui-de. der den 
strengsten Ansprüchen des moderne Verkehres in der zufriedenstellendsten Weiiie gerecht wird. 

Amsterdam entstand im Anlange des XIII. Jahrhmiderts infolge des Baues eines fe«ten Schlosses 
durch Gyst»recht II, Herrn von Amst»-!, weif In i ^deichzeitig einen starken Damm, den Amsteldamm 
erbaute, vnn wdi hf iri die SfnrM ihren N.iineii erhielt. Graf Flon-riz V. mhi nnll.ind ^i hciikl.- <!<Tn Or(f im 
Jahrt^ iilii Zollfieiheit iVir Holiaml und Zeeiaiid. Im Juhre 1311 ward die Vereinigung mit Holland voll- 
togen. Im XIV. lahrhundert wuchs die Stadt zusehends, ihre ngentliche Blttt« begann aber erst mit 
'lein niederlflndischcn Unabhängigki itskampfe nicht nur dadurch, dass zahlreiche von «len Spaniern ver- 
triebene Protestanten und Israeliten, darunter die tüchtigsten Künstler, Gelehrte, Fabrikanten und Kauf- 



*) BonQtit« Literatur Aber Amsterdam: L Der Nortlsce-Ganal hei AmatwdMi) und die dasugebörigen ADlagen 
ran A. Wiebc (Züibchrift tOr Bauwesen, 187i.) 9. Dalman: Hafenanla«»n In Fnuikretch nnd Holland. (ZdtMhrift fOr Bau- 

we-^n. J8.r»7.)S. Hagen: Sr-eufor iia<l Hiift-iibau. i. W. Kiintic: Der Anislcnliini' i ?. . . nul iZ-;;-. I ijfl fiir B;»uwespn. IHSI). 
^- Hägen: Besctu-eibung neuer Wasaerbauteu. Ii. Der Hafeu von AmsU'nlam, von Schuurinaun. 7. Handbuch der Ingenieur- 
«iMcnaclunen, TonFraniiu» und Snnne. (III. Theil: Das Meer.)8. Fort«ehritle der 1ngenieHnrissen.*rhall»ii: SeecanSl«, v«>n 
Rudolf H ipl ( r fr. I.( ? travaux pnhlirs dans le Hinautiip ih-s Pa)> 11h- p tr I. f;. vim Kerkwijt . n i i..'t*f7S 10. Pläne, 
Katibeüclireibuiijseu etc. vom MiiiUlfrium fOr Waterstaat, Handel und Industrie cir. II. Fr. v. Hellwalil: Die Zuidi<r-S«c (Mit- 
Uwilungen der k. k. GeopmiriiiBdieD Chwellachaflt XUI). IS. Cuiirad: Festrede M der BromiUNg des intemalioiMlen Bionen- 
»Hiaribrte-Gongretses im Iba«. I8M. 
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li iili' in Aiiisii rdaiii ihre? Ziilliu lit siirlilen iirul raiiilfii, soiiili rn miii tMliiiiiirrh, w«mI diiri'li den lltiiibhän^'itr- 
kcif'.kriinpf »Tiid dii H iiidcispolilik llollaiitls in tlcii liäi hston Jahihimdi'itcn die Größe Antwerpens, welrht's 
bis diihin der erslo Handel>pliiU des FesUaudtis war. venüchlul ui»d der Weltverkehr nach den holländiscbai 
HAfen Amsterdam und RotieFdatn abgelenkt wurd«. 

Diese Größe Antwerpens, welches zur Zeit seines grOßten Ghuizes gegen das Ende des Mittelalter« 
180.000 Eiiiwohuei' liosufl ihm! im Vereine mit den ebenso =tnrk bevölkerten flainlri-cbcn Xm hbarstüdten 
Gent, Brügge und Ypern zu größter Mucht und größtem Iteielitbume gelangte, war seiner günstigen 
geogniphiädien Lage an der Scheide und der bloB 100 Jmm entfernten Einntündimg dendben m die Nord- 
see zu verdanken. Eine einzi^'e Flut brachte mitunter 400 .SchiflTe in den Hafen, während oft bii zu S500 
Schiffp nnf dfr Sr'h» !de vor der Sf.nit vor Ankt-r l ip^fn. Diese Schiffe gehnrten aber 7»unel.st anderen 
Nationen, insbesondere den nordniederländischcn Städten an. Die südlichen Niederlande und Antwerpen 
halten daran nur einen kleinen Autbeil. 

Nach dem Abfalle der nArdfichen Niederlande von der spaniadien Herrschaft hn Jahre 1568 ver- 
blieben die südlichen Niedeilande und Antwerjjen, welche sich eben infolge des Mangels einer Flottfi 
der spanischen Herrschaft nicht envchren konnten, bei Spanien, wiltirond die Provinz Zeelnnfl und bicmit 
auch die AusmQndung derÜDster- und der We»ter-Schelde in den Händen der Nordniederländer verblieben. 
Diese lebcteren anterdrfiekten nun im woblverslandenen Interesse ihres eigenen Handels den Handel 
Antwerpens wfihrend des achlzi^jähritien Unabhfui>;igkeilskanipf€S voltkommen und als nach Schhiss des 
dreißi;^Jähri^'ert Kn'i-:.M>- im Jahre lt>48 Holl itnl tiiib<-i|riH<>ne dominierende .Seemacht Pt-t- n R mges 
dastand, wui»äte es auch bei Abschluss de.'< SVestptiäiischen Fnedens diesem Zustande die internationale 
Sanetion zn verschaffen, indem zwar Antwerpen bei Spanien verblieb, die Seliifralut auf der Scheide aber 
gtnxlidt TOix>ten wurde. SärnmtUche Schiffe mussten auf holländischem Gebiete löschen und derWeiler- 
tr;in-pnrt nrich dein BinnenliUlde wurdo mit hohni V/Alm brl.i>)r|. Die Scomn'^ht Moünnd^ war dnmnl-- 
so groß, dass die zwei Provinzen Holland und Seeland allein mehr Sdiiffe und Muun:>chaneQ hatten, als 
dati ganze Königreich England. 

Mit diesem Niedergange der Schdde^chifiiBhrt und hiemit auch Antweq>en8, Itegann der rapide Auf* 
.•äcliwnng Amsterdams, welches in 70 Jidiren zu einer der ersten SeehandelsslSdle emporwuchs, w:ts sich 
in vier rasrli atifeinaiider fol(.'endeu Sladterweiterunjren in den Jahren 158.'>, 1593, 1612 und 1658 unzwei- 
deutig kundgab. Der Flüchenramm der Stadl wurde dabei jedesmal nahezu verdoppelt. Erst in neuester 
Zeil sind aucli die im Jahre 1658 bereits gesteckten Baiigrenzen wesentUeh Qbersehrittra worden. 

Die Erbschaft .Antwerpens war es aber nicht allein, durch welche Amsterdam so rasch emporstieg, 
ilriiii <i lion flOher hatte Amsterdam einen netuienswerlen .**ei li,iiiilt l und eine slarlce Flotte, so dass es 
zuweilen 500 große Seeschiffe und zwar vorwiegend holländische, uul seiner Hhede Hegen hatte, zu einer 
Zeit, als der Hafen von Antwerpen noch in grOfiter Bifite stand. Vielmehr war es auch gltiduceilig di« 
Oberaus günstige Lage Amsfenl un- f'ir den Wasserverkehr sowohl auf der See als auf der Zuider-See, den 
Ffü—iii und (^mälen und schließlich die Gründung der reichen nicdeilämli-chen (Kolonien in West- und 
Ustindien, welche ilu-e Proitucle :>elb2»lvei'äländltuh nach den niederlAndiscben Häfen und von da nach 
ganz Earop« sendeten. Durch die Gründung der osUndisclien Conipugnie, welche schon im Jahre 1609 
40 groBe Schiffe mit 5000 Mann besaß, ist der glänzende Aufschwung Amsterdiuns vollkommen crklärlidu 

Die SchifTahrt der Hollfinder nnfli We-^l- ninl nstiiulif-n, wi Ii In r AnistcnlMin vftrwii'gend seine 
Größe verdankt, begann allerdings fast gleichzeitig mit tler Bluckieimig der Scheide-Mündungen und dera 
hiedurch verursachten Niedergang Anlwerpeiis, sie war aber kdneswegs eine Erbschaft Antwerpens, 
welches eine derartige groBe transatlantiitche Sctüffahrt gar nidit besuB, sondern vielmehr die Folge der 
in den latuen 158t nml l.">94 erfolgten Bes<'hlagnahnie der holländisi-hen Schiffe in den spanischen und 
porIngiesisciH-n Häfen, wixhin h die Holländer, die bisher die indischen Waren in Spanien und Portugal 
kauflen, gezwungen wurden, nun selbst nach Ost- und Westiudien zu l'aliren. 

Bis zum Äihrc 1794 wussten im Qbrigen die Holländer die Sperrung des Scheide- Verkehres, 
beziehungsweise die hohen Zölle daselbst zum Nachtheile Antwerpens und zum Vortheile Amsterdams 
und Rotterdams sowohl ge^vti SpHiiicn til-' :tn< h -p'iler seit dem Rustadter Frieden (171^1 ^'c^ren (Vter- 
reicli auft'echt zu erhalten. Als diuin die österreicliischeu Niederlande und mit ihnen Antwerpen in 
slürmtsclien Kriugszeiten voräbergehend in die Gewalt Fratikrciehs gelangten, wurde mit dem Vertrage 
vom Haag vom 10. 1^ 1795 die Scheide-Schiffahrt wieder freigegeben. 

Antwerpen, das gegen Etidi' rli*^ ^lillehdters schon 180.000 Einwohner hatte, vfrAdute nach dem 
Abfall der Niederlande dermaßen, dass die Häuser ganzer Straßentlieile leer standen und halte iin Jahre 
171'r> nur noch 40.000 Einwohoen 

Obwohl sich die Franzosen angelegen sdn ließen, durch großartige Hafenrndagen den Handel neu 
zu beleben, so war doch die Conlinentalsperre hiezu nicht gintsfip'. Dnrrh den Wiener CiTiy^ro?« wurden 
die Im tden Niederlande mit einander vereinigt, allein schon 1830 wurde dieses Band durch die Hcvolutiua 
und den Londoner Vertrag wieder zerrissen, wozu die Eifersucht der hulländiücheu Seest&dte gegen 
Antwei^wn »icfti wenig Iwitrug. Nun kamen die Scliolde'llfindungcn wieder in den Besitz Hollands. 
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welches den Seehande! Antwerpens neuerlich mit einem iiohen Durchgangszolle hebisiflf«. h'ih's fiiigeiuMnlf 
Schiff nutsste circa S Mtak per Tonne, jedes ausgehende circa 0*60 Marie per Tonne entrichten. 

Im Jahre 1 839 übernahm die hellsehe R(>gieruiig die Bezahlung dieses Zolks. während durcli V<>r- 
trag vom Jahi o Isr.B titi1> i Mitwirkung aller am Handel Antwerpens betheiiigtcn Staaten die vollstAndig« 
Ablösung desselben erfolgte. 

Der Concurrenzkampf Amsterdanw, Rotterdams und Antwerpens, der seit 158* bis 1863, also duHi 
fast drd Jdirhunderte, auf politischem Gebiete heftig gefaiui wurde, hörte jedoeh damit keineswegs auf, 
■äoiidcrn wurde iind wird scitli- r Ii iiiglich mit anderen Waffi n, d.i> ist mit den nioiliM-m-n Cniinirrmz- 
watTen der Ix'sten Hafeneinri< litiuigen, Verb<'5^enHigen der Zutatirt von der See, Sctiallung guter Kisen- 
bHluivorbiudungeu, Umschlagsplätze, Verminderung dur Abgaben u. s. w. gefülu't. 

Dies» des XIX. Jahiiiunderts wOrdige Kampf ist nach dem Gesetse der Nothwendi^eil wieriftsslieh, 
\vi>il jede der drei großen Seestidte natu^emftB bestrebt sein muss, sich unter den gAnstigsten Bedingungen 
am Dasein 7m »erhalten. 

Dieser Kampt führte auch zur Blüte aller drei Mitbewerber, woraus nicht nur den betheiligten 
Staaten der Niederlande und Beipen, sondern dem WeHverkehre und der Cultur Oberhaupt die grOBten 
Vortheile erwachsen und noch weiter erwachsen werden. 

Die größere Bewunderung verdiciion i1;ihf>i iinzweifHUnift Am-frrilain iiinl Rnlt. iilatu, hrzii hiiii?'«- 
weise die Niederländer, deren Energie, Klarheit und Tüchtigkeit es vermag, die Concurrenz mit den 
zwdfeflos günstigeren natürlichen TeiMltmssen der Sehelde-MAndnng bei Antwerpen mit so glänzenden 
Erfolgen zu bestehen, wie sie im nachfolgenden noch nfther ausgefllhrt werden sollen« 

Rücksichtlicb des Seeverkehres steht Holland gegen Belgien insoweit itn Vortheile, als die Colonial- 
producte Hollands selbstverständlich nur den Weg über holländische Häfen nach Deutschhind und Mi ntral- 
Europa nehmen, hingegen hat Belgien mcksichlUch seines Verkehres mit Süddeul^icbland eine ge«»gniphisch 
etwas gflnstigefe Lage als Holland. 

Anders gestatten sieh die Aussichten im Verkehre di i- BinnenschifTahrt. Diese sind mit Rü<-k$ichl 
auf die fTKjß.utige und immer noch sleigemli' Entwicklung der Rheia-Schifrahrt all« rilii]gr= füi die holländi- 
schen Häten weit günstiger, denn die llauptuder ileä Rlieiuei, das ist die Waal, Mcrwede und Neue Maas, 
führt nach Rotterdam, und Amsterdam hat es m der richtigen Eriienntnis der Wichtigkeit des Bhdn* 
Verkehres verstanden, den großen Rbeinschiffen durch Erbauung des Rbetn-Ganales von Amsterdam zur 
Mei wt de liei Gorinchem eine bequeme SchiffiAhrtsstrafie zu schaffen, wie sie Beipen in dieser Art zum 
Rheine nicht besitzt. 

Große Umwälzungen der Handelsrerhftltnisse stehen im übrigen an diesem Verkehrsnetze durch 
den tm Bau begriffenen ScUffahrfscanal von Dortmund zu den Emshafen und durch die wohl zweifellos 

zu gewärtigende Ausführung des Canales von Dortmund zum Rheine und des gmßen deutschen sogenann- 
ten Mittelland-Canales vom Rheine ?.iir Flbe und damit auch zur Oder und Weichsel bevor, wnbi»i (»s 
unzwcifcUiafl ist, dass sich hier ein neuer, bisher nicht bestehender Massenverkehr zwischen dem Rheine, 
den deutschen Nord* und Ostseehafen und dem Osten Beutsehlands mit Umgehung der holMndischen 
Hftfen entwil^ln miusa. Eslst jedoch nicht unwahrscheinlich, dass der biedurcb zu gewärtigende allge- 
pomeine Aufechwim^ des Handel^.- und der Industrie im deulsclion Hinlerlande dem Verkeile der holl&n- 
dbchcn Häfen einen reichen Ersatz in andern* Richtung bieten dürfte. 



ß) Die hydrographischen Verhältnisse Hoilantls in vorhistorischer Zeit und in früheren 

Jahrhunderten. 



Noch vor 60 Jahipn war Amsterdam von der Nordsee aus nur dtU ' Ii (Ii*' Zuidi i-See zugänglich, 
welche mit ihrem schmulzig-gelbeu Wasser und ihren flachen Ufern wie ein Keil ui den Körper Hollands 
eingetrieben ist 

Die Zuider-See ist durch sahlreicho Einbrüche des Meeres in historischer Zeit ratstanden, eroberte 

im Jithre 128? die Lnndenge zwischen Medemlik und St.ivoren und vereinigte sich dadurch niil dem 
südUch dieser Landzunge gelegenen schon den Römern bekaunlcu Flevo-See, zalilreicben blühenden Ort- 
schaften das Grab bereitend. 

Noch zur Zeit der RAner war die Westkflste Hollands weit ins Heer Torgesehoben und bildete d<'r 
j' l/.ij?e Kranz der friesischen Inseln, welcher Holland im Noi-den umgibt, eiti einheitliches mit dem jetzigen 
Holland zusamnieiiIiäTii.'endes Land, itj dessen Mitte an der Stelle, wo jetzt der südliche Theii der Zuider- 
See, sich ein Süüwassersee, der envähnte Flevo-See, befiuid. 

Das Königreich der Niederlande besteht aus 11 Provinzen, und zwar Oroningen, Friesland. Drenthe, 
Oveiynel, Geldern, Utrecht, Umbutg, Bfabant, Nord- und Südholland und Seeland. Die drttt letzt- 



1. Die KttstenentwicUung. 
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genannten Provinzen Nord- and S&dhotland und Seeland sind das Tonugsvrcise GeMet der Polder imil 

Trcxkeiilojitingen. 

Die höheri'ii TiTrain-; di r Nicflt rUmde liogm im ös-tli'-licri Tin ilc und sind diluvialen, dii? niedrit;- 
gfleguut'u Gebiete liegfn ini Wcslcn und sind alluvialen ür.spruujfes. Heide Gebiete, welche zik^amaiea 
3,284.000 Aa an ndchc ausmachen, vereinigen sieh in euier sanften, von West nach Ost erhebenden 
SlciKuug. Vnn dicj^eni ganzen Gebiete bestehen 87 Procent aus Kleibodenf 18 Procent aus Torfboden und 

■ib l'iocent aus Sainihodon. 

Zu Ende der Diluviulzeit befuiid iieh an der Stelle der heuligen we>tlicheU Niederlande ein großer, 
seichter Binnensee mit sandigem Boden. Dieser See war von der Nordsee durch eine ans der Anh&ofiing 
des Meei-csäandes entstandfin- Düntiiktlto ^'etrennt, wfihrend in dfusflben die Flüsse niQndeien, wehiie 
jflzt die NuuK'U Rhein, Man-. Vcclil und Ys«i'J fillin'u iitirl <\ch dnreli LQ< kt n in ilmi Düin nkranzo in dai» 
Meer ergossen. Die Natur die.seö Seeä WiU' uiebr uder wenig sulzig, Je nachdem iu eiiuelneu Perioden das 
solle Wasser der FIQsse oder das Heereswa^r die Oberhand hatte. 

Aof dem sandigen Grunde dieses Meeres und unter dem Schutze der DAuen setzten die in d^i- 
sclIiL-n einniöndendun Flüsse und das Meer den KlfiltotlfU ab, wrdin-nd sich in weilen Gebietfii d< i 
l*r<iviuzen Nord- und SQdliollaud, Frieslaud, Grouiligeii uud Ovci^ssel Torfmooiv von drei bis fünf Meier 
JSlüike unter dem Wasserspiegel bildeten. 

Diese TorTmoore bedccicten sich mit WAldern in weiter Ausdehnung und wurden von den aus dem 
Osti-n konunendi-n Vfdkern {n-nnanisrhen IJr-prinit.'e,s, insbesondere den Katt<'n, iievölkert, Welclie da« 
Luid na<-h Maßgabe der Gefahr gt^en die Überschwemmung durch lUe FlQsse und das Meer zu scIiQlzcn 
begaiuten. 

Zu Beginn unserer Zcitreclmung bildete der nördliclie Titeil der heutigeti Zuider-Sec ein mit Wald 
beikH:ktcs und scbwadi bewohntes Tiefmoor, wtiu-end der sQdlicIic Theil durch den großen SüBwasser- 

aeo ,Licus Flevo* eingeTiotnmen wurde. 

In diesem See mündete «lie Yi>!>el, der nördlichste Arm «les Hheiaes, wührend der ^^ee :jelbäl mit tler 
Nanlsee durch den Viic-Strom in Verbindung stand, welcher üich In zwei Anne, den Texel^Stniom und 
deu Vlie-StnXMn tlieilte. 

Die Lage dieses Sees, sowie die Gestalt Hollands iui <'i-sieu Jahiiiundert Unserer Zeitreclmuiig iHt 
au« <ler naehslebenden Karteuskizze, Fig. 170, zu entnehmen. 

In dieser Skizze ist die Küstenliuie deä Jolues 1894 durch eine pmiktierte, die Grenze /.witschen 
Diluvium und A1tu>num durch eine gestrichelte Unic angedeutet ; auAcrdcm sind in derselben die zur 
Hömerzeit vorband' n gewesenen Wälder ketmtlich jiemHi-ht. 

Im Flevo-Si I i-l ittirli die Insel Flevo zu lieinet ken, vmi \V( Ir lier heute nur noch zwei kleine Über- 
reste, näudii-h die lieiiien hisehi Urk und Schokland übrig geblieben .shid. 

In dieser Darstellung sind auch die gegenwflrtigen Umrisse der Zuider-Sec eingezeic;huet, woraus z» 
elilnehmen ist, welch große Laniltliu lie vimi .Meere wieder zui-ückerobeH worden ist. 

Gegeiiwärfi? ^< iifilzen hohe, stellenweise eine halln' M' ile breite und künstlich befeslip'ff Dünen, 
duiiii starke Dünune und Scldeuseii au der Einmündung des Kheines bei Kalwyk Holland vor der Wuth 
der Sturmfluten und der nagenden Wirkung des Meeres, aber alle diese Mittel haben in vergangenen 
Zeilen, in welchen die Wasserhaidechnik noch nicht auf der heutiKen Stufe und die Deichveiihadigung 
noch niclil voHt-cfTtich eingenrlili'f war. wie dii -. der !itn-tnr^n!(i>^'eii hntitution des Water^taat der 
Fall ist, uichl genügt, Holland vor der Wuth der Slunnlluten zu s<-hützen. 

IMe nntvnMtltniafle vor dem Beginne unserer Zeitrechnung müäscu an der holländischen Küste 
günstigere gewesen sein, als sie jetzt sind und wud vielfach vermuthet. dass der sULrIcere Angriff der Ufer 
ei-st seit der sagenhaften cymhrischen t'lut, welche Fngland vom Festlatirlr abtrennte, stattfindet. Mehrere 
Atdnren des Alterlhnius erwi'duien einer solchen Flut, welche etwa l^tii> Ki- 350 Jahre v. < ;!ir. das Land 
der Cymbern überschwemmte und sie zum Aufsuchen neuer Wohnsitze zwang. Die Küsten Englands und 
Pi-aiikreidis deuten auch auf einen ehemaligen Zusammenhang dieser Linder hin, doch muss ehi solcher 
sehr allen Dalums .sein, da noch im Jahre 33ü v.Chr. Pyllieas von Massjlii n .liii. Ii .in Oanai gesegelt ist 
Sil Ii. r ist es. dass von der Scheide-Mündung bis zum Sk ap ri ni In Xordspitze Dänemarkseine zu-^:imTn*^>n- 
liängende, in runden, flüssigen Linien geslallele Düm iiketle vorhanden war, die seil dem Begimie unserer 
Zeilrechnung dureh die Flut theils ganz zerstört wurde, theils landwArls weiter gerflckt ist, wobei das 
Meei liuii Ii zahlreiche Kinbnuhe die nun so unregeltuäßige Gestalt der Küste verursachte. 

In der Nordsee ereignen -'rli in ji m I iluhujiderl dni i li-i Imiftlir-h 50 schwere Slurmfluten. *') 

Die seit dem XL Jahrhunderte verzeichneleu 'Si'i Slurmllulen sind bis auf 90 der frülieren Zeil 
aiigehürige, dem Datum nach genau bekannt. 

Wenn nun der ehemalige Lacus Flevo, ein Sflfiwasser^Bhmensee, zum salzigen Busen der Nordsee 
gewoi-den ist und die Küste des Meeres so weit in das Land hmeingerückt ist, so ist dies beinahe au.<- 

Kilket: l>ic StiiiJuUuteu dfr .NuiJsue. Kiudfo, iä77. 
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äililießlich eine Folge der durch Sturmfluicii hervorgebrachten Dberachwemmungeii und Landrinnaae, die 
in iU'v y.vii vom Jahre 515 bis 18S5 In nicht woiiger als 190 Katastrophen so umbfld^id und zerstörend 

eiugewirkl hüben. 

In dieser Zahl sind übrigens die AiigritTe des Meeres auf die lüieiu-, Muas- und Sclieide-lJeltu.s niil 
inbegriffen. 

Der Anälunii dis Moores gegen die KUste Nordhollands wurde sehr bald nach Beginn der 
gebellt ioboiien Go.-^chidilo fühllmr. 

Diu Insel ßorkum ist unter dem Namen liurciiunu scliun bei Plinius, Strubu und Ptulcniüus orwäluil. 
Ist also zu sehr alter Zeit schon abgebröckelt worden. Texel, welches noch nüt Vlieland vereinigt war^ 
wird erst im VIII. Jahrhundert, Ameland erst im IX. Jahrhundert erwihnt 




F1|p 176. Gcdall Hollands fan «nicn Jahifauiidert inuerer Zeltracliiiunc. 



Im inhvv 1170 i:w\v^ < iii' ^'t-waltiv^o Flui über alle Deiche hinwo^'. und üborsrhwenimte alles Land 
Xwiriclu'ii Toxol. Mi ili iiili« k. Slavini ii Ulreelit. wo man Elil)i' um<I Fhil bi-nliaclilrd'. 

Im Julire llDö brach eine ätmiiitlul die Linfahrlen zwischen dem Kostlaiido und Toxcl, ilann 
zwisclien Texel und Vlieland aus und verschlang einen groBcn Theil des Landes bd Medemlick und 
nördlich von Enkhuizcn. 

Im Jalin- 123(1 .•ilinnki ii IfKMKlO MciKriicn. Im Jahn- 12:57 spülb- oino große FInt d. ii w. -liicjicn 
Theil von Frieslund l'urt und li4ü gieng dus reiche Ringliull, ebenfullä in Frie«»luiid mit 7 Kirchs|)iclen im 
Mecix' unter. 

Im Jahre 1231 kaiu eine furchtbare Flut aus Norduii, xorstörtc das Land um Wicringen herum, 
inachle letzteres iladnrrli zn l inor Insel imd orweiterle den noiisrobiidokn Husun iIit Nordsoo Im-- in die 
Nähe von Euklmizen; über noch iiüj konnte mau von dieser Stadl zu FuB nuch Stuvoren gelangen. 

4ii 
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Im Jitlire li>s-2 ^'rsdiali iMiillirli der t'iirchtbarc letzte Durclibmch; die Nordsee et^^Ofls sich in den 
Lucus Flevu und vvuiulellc (liefen in die iieuügu Zuider-Sce um. 

Im Jahre 1S77 zerriss eine groSe Sturmflut die Deiche in Nordfriesland, begrub die Stadt Torum 
mit zwei Marktflecken und 50 Dörfern und bildete dag heutige DoUart 

HS7 (rioiigt ii an der rriesiseb«) Kflste 81.000 Menschen zugrunde und 136S Tersanken in demaeiben 
ljundc abemuils 30 Kirch: picle. 

Durch den Einbruch eines Uummu.s ol^et lialb Dortrecht im Jahre 1421 entstand der Biesbosch («Das 
ertrunkene Holhmd*) mit der ZerstArung Ton 71 Dörfern und dem Untergänge von 100.000 Mrasdien. 

1532 zerstörte eme Sturmflut den östlichen Thdl von Sfid-Bereland und riss swei StAdte und 
mehrere Dörfer fort. 

Das furchlbarsle Eieignid üei aul das Jaiu- 1570, ui weichem 400.000 Mensclieu üuginnde giengen. 
Die Dftmme brachen an vielen Orten, so dase Amsterdam, Rotterdam, Dortrecht und viele andere Stidte 

flbernulet wurden und man für Nordholland fOrchtete, es werde gfinzlich weggeschwenunt weril«'ii. 

S( hn'( klirli waren indlir li atiHi die Finten vdhi ^. lunl i. Februar 1825, welclie zwisciien Ainster- 
(hnn und Huom (an der Zuider-See) an den Küsten von ürenthe und Frieslund, ferner in England untl Nurd- 
deuUchland große Verlieermigen anrichteten. 

Ans dieser Darsteflung ist ni entnehmen, welch lurchtbarM) Ansturm Nordholland, insbesondere 
auch Amsterdam in historischer Zeil auszulialtcn halte und ist die Krhaltimj,' dieses Liuides, welclies einige 
Meter unter tiein Meeross|iie<.'el lictrt und di ni Mei ru mühsam al)^'ezwungcu worden ist, nur dem iieldeu- 
mulhe untl der zähen Ausdauer des hullündischen Voliies zu vertliuiken. 

Was aber Holland und sein Volk fOr die menschliche Cultar, für Kunst und Wissensehaft bedeutet, 
iüt aus der Geschichte so rühmlich bekiUint, dass ein einfacher Ilitiwcis darauf genü^ft. 

Wer hetitc stundeulans; ili<' liolii-n, märlilifreii mit Stein Kepfla-lerli'H Dämme bi ^reht. widrhc die 
blüliuudenCuUurenliollaudä von der lückiiiclien Zuider-See .scheiden, nmss bewundernd dieSmnme treuer 
moMdilicher Arbeit bewundera, die hier zur Ehiultm^ des Bodens und des Lebens aufgewendet wurde. 
Das Querprofil des Dammes an der Zuider-See zeigt die nachstehrade Abbfldnng. Fi^^ 1 77. 

Die wassei-seiti^'c Hü-;( linii<^ 
ist unter 1 : 3 geneigt und be- 
ginnend von der Tiefe von einem 
Meter unter der gewölmlichen 
Flut bis zu einer Hölie von einem 
Meter über der bekannten größ- 
ten Sturmflut von 3. mid 4, Fe- 
Fig. 177. Quetprofil d«s Dammei «n der Zuider^ee. bruar 1825 mit starker Stdn- 

pHastening versehen, diu n Fuß ^ 
auf einen mit i'l'ählen bufesligten und mit Sieinsatz Imm Iiw« i Im Vorgnmde ruht. Die Höhe di r l'G m 
sloiken Danunki'une ial so iuigelegt, du.ss selbst die Wellenliänune der höciiälen Stunnflut noch unter ilir 
bleiben. 

Die soBde Ckmstnietioii dieser Dimmc und der Umstand, dass seit 18IK dank der vortreflUeben 

< )rj,'iuii'~ation (!<•- Wa^-erbiiudicn-^tes in Holland und des gesundon Ver^tfindni-^ses seiner intelligetiteii inirl 
inulbigen Hevölkeruiig für tleii Wasserbau keine neimenswerteu L'nglückslfdle im großen Stile mehr vor- 
gekommen sind, lässt lioffen, dass das hohe Culturleben des blülienden Holland dun:h stürmendes Ein- 
brechen vernichtender Meereswogen nicht mehr gestört wird. 

Die Hollfinder begnügten sich aber dem stürmenden Meere gegenüber nicht mit der j>a.ssiven Ver- 
thfidi^riuig. Sie haben große .Seen wie das Haarlitm i Meer, das ,Y* u. s. w. trocken gelegt. g( winiicn Tag 
für Tag ilem .Meere neuen IJotien ab uiul schon ist das riesenhafte l'i-ojecl der Trockenlegung iler Zuiiler- 
See, von dem noch weiter unten die Rede sein wird, gesichert 



a. Die Wasserbauten Im Innern Word-Hollands in früheren Jahrhunderten. 

Wenn jedodi das Innere Hollands gegenwartig von fruchtbarsten Feldern und Wiesen eutgcnoimuen 

ist. weli-he zu einer nuisterhaflen imd weit biM ühnden Vieiizucht iVw Vorbedingung bieten, so waren doch 
in iVühen'n JaliihnndeHen an densi-||K-n Stellen in weiter Ausdehnung nur Seen, Tficlic un<l Moräste 
vorhanden, deren Auslrocknung und Urbarmachung durch zähe Ausdauer unil niühsiuuen Heiß iler 
Bewohner im Laufe der Jahrhunderte erfdgte. 

hisbesondere interessaid ist in dieser Hinsicht dii' (Ii gi-ud des ehemaligen .Y'-Husens bei Atn^ler- 
dam. denn urM-dlicli und -riilüch dfisi-ibfn ersIrci kl' H -ich die größten dii'-;cr Teiche, .Seen und Moiä-te. so 
im Norden das Sehen ner-.Meer, der iieemaler-, der Wormer-, der l'yrmer-.See u. s. w., im Süden des ,Y" 
aber dos groBc Ilaricmer Meer. 
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Alle lUcsc GewAsscr lialicn ihro Vorüiit tuineiitt In dn«» ,Y' und daher niieh ntif dio WnsRcrabfliisR' 
vcrbfliintssc imd die Schiffiihrt Anistn-darnA dncn so groien ElnJliLw, dass cfl nicht mfiglieh wftrc, die 
IclKtcrcn ohne Hi(> fis-lcrcn vt'r-ti'hcii zu kö!iiii«n. 

Es scill»'ii dithor ilic liytlioj;ni]>liLseheu Verhültnissi' im Inneren Nord-Hollands in kurzem erwähnt 
werden. Dan lieuUge Nord-Holland war in frQlicrcfi Perioden von einem großen Inlandsce gebildcL, in 
welchem «litth unter dem Schutze der wesiUchen Dönenltette auf dem Kleiboden eine drei bis fflnf Meter 
starke Torfseliiehle. deren OberfläeJie sich hloß «,*iniKe De< itneler über das Wasser erhob, bildete. 

Diese mi'.'/edebnle Torf^ejfend s* !itns> vit Ifarhp Seen und Morüste der vcr« bicilt ri-lni Crößen ein, 
wekhe untereinander durcli Wjisserläut'e verliunilen waren, lUc ihie Wäitscr siehiießlich in den ,V* -Busen 
nnd den Lficas Flevo, und spMer in die Zuider-See entsendeten. 

Diesi' .iu<-c.li lirili ii Wasserflächen wurden durch die Wiikunj^ der Strßmung verKn'ißerl, so dass 
vidi' klciiif T'-iriic -,irli y.u ^MnßtT.'ti vcrcilii'frtcn, wozu noch die in der Zeil um dasJahrlSSl blühende Toif- 
inilustrie durch Ausbeulimg der Torlobertlüche wesuntUch beitrug. 

Aus alten Karlen «om Jahre 1288 ist m ersehen, dasa der grOSte Thell Kord-Holbnds auit solchen 
xroBen Seen, ind>esondere dem Schermer-, dem Beemster-, dem Pynuer-See, d»n Stam-Meer, dem Lange- 
Meer u. s. w. I)estand. welche untereinai\der in Verl)indun)» standen und ilin' Entwässerung theilit in die 
Zuider-See bei Ettersheini und Mnnnickendam, theils in (hts,Y*durcli die Cronnnenye hiitlen. 

Im Juli rc 1288 konnte man von AmsterdiUii jjegen Westen durch den »V'-Golf uml die nord- 
liolUndi$ehcn Seen in die Znider^ec und durch diese zurQrlc nach Amsterdam 8^eln, ohne durch irgend 
i*inc Sehleuse oder einen Damm hieran behindert '/u sein. 

flroßo Wasserfläi licn wiireii dninals noch direct mit dorn Moore in Verbindung, wälin inl andere. 
/.. Ii. der Wormei', der \S acrt und ziddreiche andere sich in bereits rings eingedeichten Landstivcken 
Iwfimden. Sie entstanden durch das Abnehmen der TorFdeekc. 

Nach der Zerstörung der Gegend, welche sich nördticli der heutigen Zuider-See befindet und der 
allgemeinen Vi r,ri i'5pii nini: di r Zniiln -Sr«« drangen <lii^li'eresnuten tief in das Innere Hollands nnd seiner 
Seen lUn-eh die OlVnungen an der Meeresküste, spülten die Ufer ab und /.erstürten und gefährdeten die 
Dämme und Sclmtzniauem, welche die eingedeichten und bewohnten Gegenden ächül2lcn. 

Um dieser drohenden Gefahr der Tollstflndigen Zerstörung Nord-Hollands durch die Meeresfluten 
vorzubeugen, wurde die Öffnung bei Eitersheil II in iliii Jahi » n Ifill Iii- IHID. diejenige der Crntmmnye 
im .laliro l'.ij? und diejenigo fler l'urmer Ee bei Monnickendam iia Julm 1 VOO geschlossen. N(inlli(ill:md 
war nun wcs^llich von Diun-n un<l auf den übrigen ICüslen von starken iJeicheu gegen den Ansturm d(S 
Heeres rings umwallt. 

Die allgemeine L.i<.'e .Amsterdams, des .V-Uusens ninl dt r nördlich mnl südlich deseelbcn Uzenden 
(i'i '< iid< II Nord-Hollands ist aus der naclistehenden auü dem Jahre 1375 stammenden Karte m ent- 
neluuen (Fig. 178). 

Aus dieser Karte ergibt sudi, dass sich uArdGcli des ,Y'-Busens die erwthnfen Seen, sOdlicli dos- 
Belben aber vier graSe Seen, nOndich diejenigen von Spiering, Harlem, Leyden und das Oude Heer, 
welche spater unter dem Namen des Iforlemer Heeres zosammengefaast wurden, sowie viele kleinere 

Seen befanden. 

Die Entvvüssemug dieser Gebiete wai' eine bcisonderü schwierige Aufgabe, die erst nadi vielen Jahr- 
liunderten und zwar erst in der Hitte unseres Jahrhunderts und vielfach erst in der neuesten Zeit ihren 
Abschlnss fand. 

Auf der Westseite isl Iloll uid dun h di<> (iff bis eine halbi» Meile breiten .Sanddünen, die der See- 
wind uns dem sandigen .Straiidmateriaie aufgebaut hat, geächütait. Diese DüJien werden bepflanzt, hcfeHtigt 
und mit der peinlichsten Sorgfalt gepflegt, den sie bilden den mtclitigsten Schutz Hollands gegen das 
Meer. Die einagen Unterbrechungen, welche diese Dflnenkette von der Maas-Hündung bl« «ir Norilspitzc 
Hollands l^oi I^eldei' besaß, waren die MOndung des alten Rheines bei Katwyk (in der NShe von Lojdcn) 
und die Dönenlücke hei Petten. 

Die große Gefsdu- einer ofl"enen Rhein-Mündung quer durcli die Dünen bei Kalwyk hat man längst 
erkannt und deshalb schon im frühen Hittelalter den Rhein bei Wyk by Duurstede künstlich geschlossen 
und den Gew.i--! i » dieses Flusses durch Ausbildung eines bis dahhi unbe«leutenderiFhissarint >lf- ,Li( 
einen Weg iKirh lici Maas angewiesen. Hifdun li ver-rnidetc nach und nach die Hhoiiunt>!iiliiii-' bei Kalwyk 
am .See tmd «ter \Vind legte eine l)reite Dünenkette tiarüber liinweg, so dass der alle Rheni nun an beiden 
Enden abgeschlossen war und ein stehendes Gewfisscr Inidete. 

Die Dünenlücke bei Petten wurde si ii Lti^em durch <lie krAftigsteu Dfinune geschlossen, so dass 
eine Entwässerung ge^ron di^' W. -tküstc llnIlaiiiU liin nii lil iivbr niAglich war. 

Das ganze Land zwischen .Vmaterdam, Leyden, Uireclit nn<t Holterdani. das sogenannte ,Rhynhuul* 
hatte nun seine Entwässerung im Norden gegen das ,Y- durch Schleusen bei Spuamdam und Halfwc^, 
im Süden hingegen bei Qouda in die holUndtsche Yssel, welche in der Nühe von Rotterdam in die Maas 
mündet. Das Land nördlich des „Y-* entwfls«erte ebenfalls gegen das ,Y*, theils gegen die Zuider-See, 
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DU' Ahlliissvorliälliiissc des lllii'iiilaii<l<s wiii-ilcii joilnrli titiirli «Ini AhsHiluss lU's niiriiics b» i 
Kill Wyk iM'di'iili'iiil viTSL-lilurlittnl, ilcim \vdlir(>iui in lU-r Nonlr-c«* ilk- (rmvölniliilic Ilölie dvr Ebho lifi 
K'iihvvk — 0-73 A. P. (d. Ii. — (l*71i w* iiiiU-r «Inn Ainslcnliinifi- P«';;i'l> bi-lrüfrl, ist sie liri Goiitla 
— 0-lC A. V. iiihI war im ^V" l)t'i Spaariiflain niid Ilalfwuff (vor di-r Aitsr-lilii-ßiiii;! drrsi'lheii) oIm'uso hoch. 
Di«* Al»>(hlicßnn;,' di>r lUit'iii-Müiiduii^' hei Kaivvyk hall«' dalii-f »•iiii-ii («ffilllsvciliisl v«mi 0*57 m zur Kolp«. 
wolrlicr Gi'fiillsverlnsl sich in «ler iiii(.'eiiii^'i.'iid(.-ii Eiitwüsseiaiii}f und «Icr sU>i(;('iidcii ZiiiialinK* des Kiächfii- 
iiihallrs d«?s Hiirleniur Mt.'i'ri's im Lauf«' d«;T Zeiten deiillii-h veriiehiiihar nia«-liten. 
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Wftliivnil rulinlM-li 4ic Flüelic der vior Seen im Jahre 1531 bioß 5G00 A«i bolmg, vmth» rlicfsolhc 
in «l.'M Jiihrin 1591, I0i7, 1C87, 1710 um] lsi8 sloli;r anf 10.500, li.4(H». IT,. 1(K). tC.r.OO und 10.850 A.i nn. 

Siilili (Iii -ior Si'oii. wrlclu' ilin r i twa 1 w stnrkci! Torftli'ckc lifi-iiiiltl \var«-n, lir~I,iiMl aiH 
Klei unii bofaiul i>ich uiiuäliei-riil um 4 m imtcr dem NivoiUi der umgcbeiidon nicht uhgcdt'ckteii 
(•rondütilcke, wreleljc ihrorseild einige Dccimdcr nntor dem Nullpmikle dfs Amsterdamer Pegels 
ingen. 

Vil li' (lir-rr (icflirpeinliMi GniiidHlürkr wan n Imii ~. !ir Irfllizeilij; mit Dilmnieii um^fulteii, aus^fo- 
|)iui)|)l lind urbar >,'fniai-|it worden, tlu man Kammerselileusen in HulliUid «tclion im XIV. JiitirlinnderL 
und wiihrselieinlirh damak uucii sciioii Winilniühlen Als Pnmpenmotoro kannte.*) 

Die WindmQblcn sind eine hollAndisehe Erfindung und licstanden in tloiUind acit Jalirhnnderton. 
Sie wurden srlion 14(>8 erwähnt. 

Selu- wahrsrlieinheh ist es. dass die Seen von Limmer und von Nesrh in ih-n Jalu'en 1430 bis t tiO 
niitlelo ^Vindtuüiden U'OtJicn gelegt wurden, aielier aber, (huis dinä im Jahre 1450 bei der StJidt Stiioon- 
lioren un«1 1452 bei Enkliuixen dnrc)) eine Entwäaserungsgenoasensehaft geschah. 

bn XV. und XVI. Jahrhundert Waren sdion viele kleine Seen mit Hilfe dieser Windmnlilen 
Irof k, ii';-( li<i,'l, ja selbst die ,Zype* im AusmaPe von r.7'.' Im wurde im Jahre 15Ü7 einj.'<'pold«nl. aber 
die l'enode der großen Troekeidegungen begann eigenihcli enst zu Beginn des XVU. .lahrhundeiis, 
ab der Wohlstand in Holland durch den siegreidicn Unobhslngigkeitskrieg einen raschen Aufschwung 
nahm und der Seehandel nach Ost- und West^lndien grofie Gapitalien fflr neue Unternehmungen xur 
VorfiV'i i 1 1 ^' -li-lltc. 

Die AulmerLsamkeit wendete sicli naturgemäß vornehmlich jenen großen Wa.sscrllilchen zu, welche 
ttich durch Ab«pQlen der Torfdedce in gefahrdrohender Weise erweiterten und oft eme so kostspielige 
Dnmmrerthmdigung erforderten, dass die Uferbesilater ihre GrundstOekc lieber gAnxlieh preisgaben. 

Es wiiri^e-n daiiial- ! 3 gi-ofie Setni, daitnitor in-^besondere der Bt-i-ni-tiM-. Si-hermer. Pyrmcr, Stam- 
mcer u. s. w. im (Jesammtausniaße von 23,58 !• iia mit Hilfe von Wirulmfihlen IrockengelcgU 

Hau bcguiin hiebel immer duniit, den Irucken zu legenden See mit einem Ringdamme zu umgeben, 
worauf die Höhlen das innerhalb der Dfimme eingeschlossene, sowie das durch den R^enfall neu daxu- 
Iretende Wasser anspmnplen und außerijalb des Rin^^danunes in einen nngs um diesen Danun 
hergeslelllen r„iiial aii-warfi ti. Ein snlrhes trockengelegtes Gebiet wird ein «Polder* genannt, während 
der letztervvrdinte Cunal als Busen ^boezem) diese» Polders bezeichnet wird. 

Durch Einpolderung mehrerer Nachbargebiete entsteht ein Netz von in gleichem Niveau liegenden 
Catu'den, in welches alle uingebend«'n Polder gleichmäßig entwässern, welches daher den Busen aller 
dies<'r Polder, die als Waterschap bezeichnet werdi ri, bildet. Dieser Busen i-^t <V\>- llo< h\vä-;sfT der 

Flüsse utjd die Fluten des Meei-es eingedeiclit und vom Meere oder den Müssen durch SchleiiJien 
abgesiu>rrt. Wählend der Eb)>e oder der NormahrAsser der FlQsse werden die Sdileusra des Bn^i» 
•xeofTnet und das Wasser in das Meer oder die Flftsse abgelassen, wogegen die Schleusen wfthrcnd der 
Flui- oder Hochwassf r/i i) ^'<'-:f Idossen bleiben. 

Der Wasserspiegel m einem Bu-sen ist daher ein ziemlich coiiütunler und schwankt nur nach der 
Menge der Zuflüsse in den verschiedenen Jahreszeiten. 

Dauert die Flut m hoigo oder ist ihre Höhe & B. bei Sturmfluten »i groB, oder hindert das Hoch- 
wasser des Flusses das natürliche Ablassen des Wassei-s aus den) Busen in «las Meer oder die Flüsse, so 
wird der Wasseispiofn l itn Rii-cr« ebenfalls mit Pumpwerken auf seinem besUromlen, nicht zu ül)er- 
schreitenden Niveau niedergehalten. 

Eine Gegend kann je nach der Höhenlage des Wasserspiegels der Busen in mehrere „Waterschapen' 
gelheill sein. Die Buseneanäle werden gleichzeitig auch zur SehilTahrt benOtzt. Beim Übergänge von 
einem Niveau zum anderen. b< /iehungsweise einem Waterschap zum andern werden selbsLvcrständlich 
Kuuunersehleuäcn eingeschul I et. 

Nach der Trockenlegung des Polders werden in demselben Wasserablaufgr&hen »ngelegt. welche den 
Zweck haben, das niederfidlende Regen- und das Sicker- o(h'r Quellenwasser zu deij Windnn'Uilen ZU 
leiten, durch welche dasselbe gepumpt nnd über den Poiderdamm in den Ba<H;n befördert wird. 



*) Im J.ilire li-Vl gesctiiclil in ciiior lalpinischen Thnrli' p'iTii^clK^n KAmi\'> Willir-ltt' II. Knvitlintirv vni ilf r Stlileus«' 
ISpfiy."»! \>fi Spanrndam. wi-tclio filr den .ScliifTsdiircli-imi^; aus il-: >^xiuiu: in d.i- ,V-' ilicat'-. isl jtiloLh aiciil sicher, ob 
«li*-Be .Schleuse eine Ktimnierstlilou.«!- war. .'^IcIht ist es alier, ila'is Willielm III. im .laliio l:il5 die Sclilnisenrerlite in 
Spaarodam regeito und d««s in etiwm Briefe des Grafen Wilhelm von HatDAul, floUand etc. 1413 eine KammerBchleuse hei 
Amsterdam cvwBlint i!>t Die Kammenclileasen im Leck, dann liei Vrmwjk wurden liSA erlMniL Ba sehemt datier riclior zu sein, 
<lie Kammcr^clileuseu eine iiolliindtsclic Erfiniiung üititl, denn die von Lonihardini rrn;'ilinle, durcli Pliilip|i von Yi*>c»iiti 
l(3tf erbaute Sclileua« von Viarenna, welclie fOr den Marmoftranaport für den Mailänder Dom diente, ist offenbar jOngeren 
Datums. 

i-t iljti;. US wulil nicht uu<geeeh7o«Mn. dass die Erflnduny der Kamnenddeiise in Holland und Inltnllen von 

oinandci- inial>hün);ig rifoljfl ufin kann. 



J('«i«- Wimliiiülilr kann <lic< >i-lbstvoi'>("iiiiHi<'li nur \*U /.u cini-r iM'slininili'n kleinen llölic llnin. ><■ 
«liiHS man oft ^fe/w un^'en ist, ilie Mfilileii in drei Iiis vier Kta^'en üi>(>r einnnder iin/.nliHn^'en. woliei die 
tiefsten Kelejfonen Wiuiliuülilen das .alt'feinahletie* Polderwasser ileii xiinärlisl liTiher sli-lienden Mülileii 
ilnri li eijr«'ne Cani'de /urfiliren. Kine l>eilie solcher .Mühlen in versehiedenen Höhen nennt man einen 
.(Sang-. 

So geschah die im Jahre lOli erfol^'te Ein|>nhh>runt; d<s Beeinflcr in einer Fläflie von 7174/ifi 
mit Hilfe von i*.) Winilmnhlen, wovon 1 1 Gänge mit je 4 Mühlen (in 4 Hölienstufen). I Gang mit ?> Mülileti 
und 1 Gan>f mil i' Mühlen anjreonlnel wnrdeti. Die Kosl<-n helrnjien t.'.KK).00(> (nildeii. 

Die fol>;ende Darstellnn^r, Fig. 17*.». eullifdt eine persjteetiviseln' .•\n>i( lil nml einen Onerscliiiill dnn li 
einen h«illäiidisrhen PnidcT. Die Windmühlen sind in Gängen zu je drei Mühlen angeoi-dnet, weh-li let/.tere 
im (,)iierschnitle mit den Nnninu-rn I. i nnd '.\ hezeirhnet sind. Die Mühle Nr. 1 erlifill das Wasser etwa 
()-7 lu nnler der Oheriläche des hfhanli-n Polderlandes und schalTl das zn diesem Behnfe »ahgemaldene* 




Fip. IT'.i. Aii!<ii-Iit iiiicl l^iior^'claiitl «IiiitIi einen liollruiiliürlitti t'nUler. 



Wasser zur nächst höheren Mühle .Nr. -2. diese \vie<ler zur obersten Mühle Xr. welche das Wasser in 
den Unsen (Hoezeni) schalTl. aus welchem es bei Ebbe in <las Meer oiler bei Niederwasser in den Klus» 
abgeleitet werden kann. 

Seit Erfln<lniig der Dampfmaschinen gesdiiehl di<" Trockenlegung der Seen nnd die Erhaltung dts 
Grnndwassei-s im Polder, sowie erforderüchenlalls auch des Wassei-sjiiegels im »Hoezem* durch Danipf- 
kndt, insbesondere «lurch Schö|ifnider nnd Cenlrifugalimmiien. 



y) Die Entwässerungsverhältnisse Nordhollands im XIX. Jahrhundert. 

Durch die envühnte Art der Einpolderung wurden nach nnd nach so großi* Gebiete Holliuids trocken- 
gi'legt. dass cUe Fläche derselben f<.'i.OO() ha beträgt. 

Das , Polderland* hingegen umfas.st etwas mehr .'ds die Hälfte des Fläcliengebietes dos gesanniiteit 
Königreiches der Niederlande. 

Die Lige un«l Ausdehnung desselben ist aus der nachstehenden Fig. ISO ZU entnehmen. 




Yifg. ItMX Lago und Aut<d«liiiuii|f ilm lli>lil<!r|iiiHle« In Uta Xi«derlunden. 



Dil' AiisiK'Iiiiiiiig uud Tiefcolugu tler BTößtea Polder isl in der nudusteheiideu Zu^miuviiisU'Iluiiir 

Clsiclitlirli jü-marlil. 
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Zu Be^'inii tlieäes Jahrliundei is war (lalier cki» Auij^ehen Nordhollands und besonders der Umgebuu}; 
von Ajiisl»;nlam ein vnllknmmc!! voiüiuIltU 

Im Jahit! I80b wunii'U uikIi die AbllusäverhülUiiääe de» iiliyulaiides durcli diu llcisleiliuig von 
BntwAssnungMchlensen bei Katwyk wesentlieh verbessert und sddielli<)i in den Jobren 1810 bis 1852 
das Harlemer Ueer, welches für Amslerdiini eine Gefalir zu bilden begann, troekengelegt. 

Das ^{riißc Ilassiti dt>s HaileintT M»'f ivs wiiidt' durch dit-sc Tr()ckKiiIe;,'Uii}< von 2i.(X)0 auf iO()0 hu 
vi-niiindeit, infolt^edes^eii dt-r \Vassfrsi»it-{.'el dos Klit'iiiland-Husi'ns durch dit? Schleusi-naiihigi'U 
allein nicht mehr auf dem bi.sh«;iigt.'n nioiU-igun Niveau zu erhaltfu wiU', so diu»:! große Dumpfschöpfworkc 
in Spuamdamt Hulfweg und Gouda emchtet worden mussten, welche das Wasser des Rhcmkmd-Busen« 
theOs nach Notden tum .Y", Iheils nach Süden xur hollfindischen Yssel und zur Maos abfuhren. 



Amsterdam zShlt mit Auasdduss der umli«gcnden Gemeinden 406.300 Einwoliner. Der Handel ist 
Iii Goloniatwareii, siium ullirli Talmk. KaHVe. Zucker. Reis, UewürzL' u. s. w. sehr bi'dcudinl. 

Ebenso sind auc h -n)Ri btdii Ii i. -Anb-. n. in^ibesonderc Zuckerfabriken, Tabukrabrikeu, 
DiuiiiüJdC'tiäcitleifetvit'ii und .Maächiiiuut'abnken vorlianduu. 

Die ältesten Tbeile der Stadt haben die Gestalt dnes Krelabogens, der sich gegen das ,Y* dffnoL 
Zablrciehe CanSle, .Graehten* genannt, dorebschneiden die Stadt nach allen Richtungen und theilen im 
in 90 Insehi. welche ilnn h 300 Hi-iickeii niileiuander in Vt>rbindimg stehen, wodurch Amsterdam oft mit 
Venedig in Vergleich gezogen zu wenleu i)flegl. 

Hieran erinnert es auch dui'ch den Unifitand, da.s.s alle seine LSauten auf PfiUilrösleu, die oft er^l 
nach äO m Lftnge durch die Schlammschiehle hindurch den fugten Sandgmnd erreichen, fundiert werden 
mflssen. Die ganze obere Ei I - Iii' hte (ie> Amsterdamer Stn<llgebieles bestehl au> Schlanun nn<\ Moor und 
kommen daher ganz ungewOludtcbo Setzungen TOn Gebfiudun, selbst ein vollsUUidiges Vucscliwiiidcu der» 
«»elben im Krdliodi'u vor. 

Di« Stadt besitzt eine Rdhe hervorragender Kunst- und wisscnschaftKcher Institute und hat den 

aUid|fei>prorhenen C.harakler einer llaiidels- und Well«i(a<U. 

Die großartigen Hafeiuuilageii sollen im nachsteheiidcu busidiriebcn werden. 



Dnrch die Herstellung des Vorhafens von Ymuiden und dett NonUee^Canales im Jahre die im 

Jahre 1875 ertdigtt? Ilersleihmg zahlreicher Kisenbahnvcrhindungen mit Deutschland und schließlich 
durcii die itn Jaht" |S<ti» ,.ifnl;rti- KrfifTnMiit' <h-< Afti<ler<l;tfner großen Rdcin-C iiuilcs. welcher dic-e Stadt 
iiiil der Mei-wede hei (jorinehein, also mit der liaupttahrstralJe des Rheuislromes unmillelbar verbindet 
und es den grofien Rhcineehiffen ermöglicht, ohne uroxuladent bi« nach Amsterdam zu gehingen, sind fOr 
das Aufttlrdien des Seeverkehres in Atnslerd;un die glänzendsten Redingungen geschaffen worden. 

Hiezii kommt nofh dit- 7niil< i-See mit den S( lil< u-' U im Absi liln^-damme des .V* bei Sehellin^'- 
wüudi; und der Nordhülländische Seecaiud, wclclie zwar mit Rücksicht auf die jetzigen tiefguheudeu 
Oceanüchifle lucht mdv wie früher, ids eigentliche Seeverbindungen Amsterdams anzusehen sind, welche 
über fQr den Binncnschiffiduls- Verkehr dieser Stadt immerhin eine große Bedeutung besibtcn. 

In der That stieg auch der Schiffsverkeln- durch den Xordsee-Canal seit seiner Eröffnung ganz 
gewaltig, di'un wiihrend im Jahre |S77 bloß S.W'A See-chilTe tiiil :{.'.Mi5.1".):2 Rruttogehalt in Cubiknieliiii 
die Nordseesddeuseu nasaierten, fuhren im Jahre IH'Jii bereits 8013 Schiffe mit iO,V)SÜ.RJ8 Rrullolouueii 
durch dieselben. Die Anzahl der Scliiffc hat daher in die.ser Zeit eüie Zunahme von 130 Procenl, und drr 
Cw>uiniullonnenj.M hall eine solche von 1 70 Procent erfahren. 

Die '/.:'>]'.} i!t r :m Hafen von Aiiistenliim an^rekomiiient ii Seeschiffe betrug im .lahtx* 1877 1540 mit 
einem Rruttogeliall vun ::!,i''l.'lö m\ uu Jahre lJSU;t hingegen 1008 mit 4;öld.oil m'. 

Die Anzalü der in Amsterdam utigekoininviiou See>»cliilfc lud sich zwar seit 1877 wenig geuuderi, 
ihr Gdiull jedoch Itat uiu 8Ü Pruceiit zugeuoiiuneu. 

*f Nttrli ^cliiinrnom. 



b) Die Stadt Amsterdam. 



c) Der Hafen von Amsterdam.*) 



Die Situation den llofem i;it an« der beiliegend«! Tafel \r. II zu enlnehmeiL 



a) Einleitung. 




I 



f 

e 
I 
I 



3« 




i 



Digitized by Google 



393 



Der '/ah:,iu\: von (Km- Zuider-St-f .S(:liolliii}.'U'oinl«' (die Oranji'-ScIileusi'iO hl für tlt-ii Verkehr iiiil 
(liii lläroii der nönlliclien und öslliclien l'ruvinzen llolhuuls und für die Küätcnpläl;(c der Zuider-Se« 
liesUiiuiit. 

r>iese Schleusen },'estiitlen SchifTen mit einem Tief^^jinfr von i*0 »i die Durchfahrt. 

Der Verkehr durcli diese Schleusen ist sehr stiuk und helruj.' im Jahre 189i: 2'j Seescliiffe (Harken, 
llrijr^'s und Srliooner), lä.l')? Datripflioote und i2S.7^9 SeftelsdiifTe für di(? BitHjenscIiilTahrl, außeitlem 
.■);{. in Fischereifahracugo, insj^esammt also 94.052, also fast 100.000 Faiu-/.eupo. 

Durcli den Nordliollündisclien Canal, den Rhein-Canal ( Amsterdam-Merwede-Canah, die Anistel und 
andere Cauüle gelangten im Jahre 189i nacli Amsteiiljun S8.783 BiniiensciiifTu mit einem Gehalt von 
2,777.ül8«i\ 



Die Hafenbassins. 

* Der Hafen von Amstenlam liat folgende Bassins, in welchen die .Seescliiffe, an Duo d' Alben oder iUi 
\i^>}l^u liegend, ihre Ladiuig auf BinnensdiilTiduls-Fiüirzeuge verladen können. 

a) DaSnAhgesc hlossene Y' (Het afgesloten Ij). Dieses Bassin, welches eine Oberfläche von 130 A« 
und eine Tiefe von 8*20 »i unter dem Nullpunkte des Amsterdamer Pegels besitzt, ist am ver- 
wendbarsten zwischen der »Handelskaade* und dem Erddiunm, welcher im Jahre 1890 mit einem Kosten- 
aiifwiuide von 480.000 Gulden errichtet wurde, um das Elnlstehen der Wellen bei nördlichen Winden m 
verhindern. 

Ein zweiter in der Kartenskizze punktiert angedouleler Erddamm wird nach Bedürfnis ppSler aus- 
IJieführl wertlen. 

Nachfolgende Abbildniip 181 zeigt eine Ansicht des Hafenbassins des »Abgeschlossenen Y". 




Fig. 181. Hafcnbassin ,.\bgeschlo&senes T* in Amsterdam. 



Die Schiffe werden hier au PfAhlen fesigelegl, weh'he sich in dem Erddanwne befinden, oder lUi 
Scliwinunbojeii, welche durch Kelten mit Schraubenunkem verbunden i>ind. Im guuzen können liier 
große Seeschiffe liegen. 

b) Das Oosterdock. Dieses Bassin hat eine Oberfläclie von 12 ha und eine Tiefe von G'5 w» 
Mit dem abgeschlossenen .Y* steht es dmcli die Oostenlock-Schleusen in Verbindimg, welche eine Tiefe 
von i'rib, beziehungsweise ö-O m habifu. In diesem Dock können 31 Scliiffe an Duc d' Alben liegen. Es 
steht durch die , Nieuwe Vaart" mit dem Rhein-G;uiale in Verbindung und wird d:dier von Seeschiffen, 
welche Güter auf Rheinschifft! überladen sollen, beiiützl. Außerdem ist es durcli die ,Oude Schaiis» mit 
den Binnengewässern di.-r Stadl sehr gut verbunden, daher auch Seeschiffe, die ihre Ladung in den Pack- 
liüusern der Stadl Amsleitlam miterbringen sollen, hier am besten ausladen. 

An der Nf>rdseile befindet sich ein MiLstenkrahn von iO t Tragfähigkeit. 

Die nachfolgende Figur 18i2 zeigt eine Ansicht des ul» ,Oude Schans" oberwfdmten Wasserweges. 

«0 
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Fij. 182. Die .Oude Schans* in Amslerdam. 
Die folgende Figiir zeigl die Ansicht des Oosterdocks vom »Y-Grachl* aiis. 




Fig. 183. Ansicht des Oosterdocks in Amsterdam. 

Links sieht man den Quai des »Y-Gracht*, im Hintergründe den Oo.sterhafen mit Ocean- und 
Binnenschiffen, ganz im Hintergrunde die Nikolauskirchc und die Central-Eisenbahnslalion. 

c) Das Wcsterdock. Dieses Bu.ssin, welches auf seinem westlichen Ufer SchilTswt'rrii'n, Packliäu>cr 
und Fabriken trfigl, hat eine Oberfläche von 10 ha und eine Tiefe von 5-.^0 m — h A. 1'. Es .>leht 
durch die Wcslerdock-Schleusen. welche 5*Ü0, beziehungsweise 3*82 »i ~- A. P. lief sind, mit dem 
.Abgeschlossenen Y* in Verbindung, außerdem aber auch durch zahlreiche Cunäle mit den Packliäusern 
im Inneren der Stadt. Im Westeixlock können 15 Seeschiffe Hegen. 

c^) Der Vorhafen des .Houthaven* (.Holzhafens). Dieses IJa.ssin, welches gleichzeitig mit d<'iu 
Iloulhaven in dt-n Jahren 1870 bis 1883 angelegt wurde, liat eine Flüche von l."}'/, ha und eine Tiefe 
von 7-5, beziehungsweise 8*2 m -4- A. P. Es wird vom ,Al)geschlossenen Y* durch einen Erddamm mit 
30 m breiter ÖOhung und dem eigentlichen »Houthaven* durch ein hölzernes Rammwerk gelrennl. hi 
diesem Hafen können 16 der grüßten Seeschiffe an Duc d' Alben liegen, um ihre Frachten auf Falirzouge 
der Binnenscliiffahrl überzuladen. 
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f) Die Quais. 

a) Die.Oostelijke Handelskaade* (östlicher Handelsqaai). Derselbe wnrde ab Hauqtquai von der 

Gemeinde Amsterdam mit einem Kostenaufwande von 3,375.000 GuMen erbaut Er ist 2000 m lang nnd 
.'!) /(( breit. Der Ankjjephdz für .SeeschilTe ist an ilor Nonlseile dle;;es Quais, wo ila- , Abgeschlossene Y" 
siU m -: A. P. tief ist. I^ngs der Süd^ite wird dieser Qual auf eine Länge von l:200iN durch den 
.Ltinnetdiuven* begrenzt, welcher für Schiffe der Bimicnäcliiffulut bestimmt hl, 52 m breit und 8 m lief 
ist. Sowohl nn der Nord- ab an der Südseite ist der Quai durch Qudinaueni emgefiisst, welche l'SO «* 
A. V. liegen. 

Aufdriu Qum laufen sechs Eisenbahngeleise, welche an ^e neue Eisenbahn-Güterstation ange- 
.»*eblo!:?i('H sind. 

I>cr Breite nadi ist der Quai folgendermaßen eingethdlt: 

Ati der Nordseite werden ein a C m von einem Eisenbahngeleise und den Schienen für beweg- 

üclie Krulme eingenommon : weitere iö ui vnn Schuppen und LnüTtlifiu-^t rn und dir n etlichen 28 »i ver- 
llietlen .>^ich auf ein Eiscnbahngeleihe längs der Südfroul dieser Seliuppen und Lugeiltüiläer, eine Fubr- 
MraBe, drei Rangiergeleise und ein Geleise für «Piedestal*- Krahne am Binnenhafen. 

Am Westende des Quais bat die Gemeinde mit einem Kostenaufwande von 335.000 Guldm ein 
Diensl^rebäude errichl«.'l. \n welcrheui sich die Ihu'eaux für das Loolscnwesen, ein Post- und Telegraplienamt, 
ein Filinlhtiroriti dp* königlich ni«'dr'rlrnidisnhon meteorologischen Inistitutes, das Zoll- und Vcrzehmngs- 
sleuerbureau und die Polizeislalion i)urHulen. 

Der QuM ist in der Hauptsache mit Arbeitsmaschinen ansgerQstet, welche durch Waaser nüt dnem 
Druck von 50 Atmosphären getrieben werden. 

E-- bi-fiiidcii -iii ti da-i'lhst: 1 rc-tcr Ki'.iliri von ^0 l an der Westseite des Quais, 2.5 bewo^dichfl 
.Overhcad'-Ki-ahne längs der nördiiclieu Quaimauer von 1'/, <, 2Wei davon lüngegen von 3, 
beaehungswdae 6 t Heberermügen, ä bewegliche Pfedeshükmfane Unga der sAdfidiak Qnaim«Mr 
zu l'/t 6 Tertiealwinden von je 1 t und 8 transportable Hebeapparate von je 1 < HdievermOgen. 

Das Maschinengebäude befindet sieh am westUchen Ende des Binnenhafens; in demselben sind 
i Ilfjrizonlrd-Compound-Maschinen von je 90 ofT^ktiven Pferdckrfiflen aufgestellt. Der nAtljijre Dainj^f 
wird diireli 6 Kessel geliefert und 3 Accumulaloren sorgen für den Wai»scrdruck von 50 Atmosphären. 
Das Wasser, welches in dem Rohrnetz gepresst wird, kehrt zum liaschfaienhause wieder »irBdE. 

Die gesammte hydraulische Installation hat 570.000 Gulden gekostet. 

Am wi -tlii lidi Ende des Handelsquais hat die Gemeinde ( inen Damjjfkrahn von 80 t Trag- 
kraft aulsiellen lassen, welcher CO.OOO Gulden kostete. Der Krahnbalken hat eine Ausladung von 10'5 
Meter. 

Zum V«iadm der Kohltti md Gookes in Seeschiffe ist am Ostende des Handdsqwds ein Hehekipper 
von 20 t Tragkraft iuigelegl. Im Jahre 189S worden mit demselbm S539 Waggons Kohl«! und Coakes 

gehoben tmd in die SchiflTc ausge.<cliQttet. 

Aul diesen Quai befinden sich eine Keilio von IlandclsetablissemeüLä und zwar die DampfschifTfalirts- 
Gesellschaft .Nederland*, die Körperschaft aBIaauwhoedw^Teem*, die Gesellschaft zum Betriebe der 
Staatscisenbahnen, die .Holland'sche Stoomboot-Haatschappü,* die Kfirperaduift •Vriesreem*, von der 
Gemeinde erbaute S«"bupi)en u. s, w. 

Die Beleuchtung der Quais erfolgt durch Gaslicht, die Elabliäsements der IlandelsgeselLschaflen 
Idngegen werden gröStentheils et^trisch beleuditet 

Der Gebrauch der Kralme ist durch Tarife geregelt Dieser ganze Handelshafen soll noch bedeutend 
vei-gr«'ißerl werden. \va> in der Planskizze Tafel II mit punktierten Linien angedeutet ist. Hiedurch wUrde 
eine Reihe neuer Bassins und Quais entstehen. 



5) Das Eisenbahnbassin. (Spoorwegbaven). 

Das durch den Staat im Jahre 1876 angelegte Eisenbahnbassin in den sogenannten »BieÜanden* 
hat eine LAnge von 747 m, dne Breite von 100 «s und eine Tiefe von 7'5 m. Es «drd hanplsAchlich von 
SchifTen boTintzt, welche sogenannte aBolk-Ladungen, (Stuncgfiter* wie Ene, Kohlen n. s. w.) in fiisenbalin- 

Waggons überladen. 

An beiden Seiten des Bassins sind Quaimauem angebracht, welche 2-96 -j- A. P. liegen. Auf den 
Qnais befindet sich »ne grolle Zahl von EiocnbAhngeleiscn, welche an den Rangierbahnhof in dtm 
•Itictiandcn* angeschlossen sind. Für die Binnenschiffahrt i^t dle^ics Bassin leicht zu erreichen. 

50« 
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c) We Qinit an dem Bassin nNieuws Vuif . 

Das Ba«nn ,De NieuweVaarl*, welches 900 im lan^, G5 vt brcH und C*5 m — H A. P. tief ist, wird von 

SeeschiiTen mit geringerem Tiefgange benÜtzt, SUnieist aber von niniietiscliiffi.'ii. Die>er Qi)iii, welclier 
reicliücli mit TAi?rr-f Kralinr>n n. <. w. vei-selien ist. isl in besondftv vory.figliclier Wf-i-^i» an fius 
Eiäonbuhnnetz angesclilosseti und iei^itel für deu Um^hlug auf die Eisenbalin vuit den niiuioii.>(-hin'cu und 
den weniger tiefgehenden S^esehifTen groBe Dienste. 



C) Die LandungsbrDekeii. 

o^Dtc großen LundungsbrQckcn. Am Weiitcrdocit, (auch weltlicher Ilaiidclaqiiai genannt), hat 
die Gftneinde im Jahre 18G7 zwei große Landungsbrficken von Fichtenholz !>.(iii ti I;^s^ien. xveldn» für «He 
tiefgehondstüii SeesdiifTe erreiclibur sind. Öio sind ja liO wi laug, CO ui breit und i'bO + A. P. hoi'tt; der 
Abstand beider betrügt 75 m. 

Die Kosten der Ausffihning betrugen 487*000 Guldim. Diese LandungsbrQdten Imben den VonenK, 
dass 7.\vq\ SoeitchifTe mit ihren Achsen senkrecht zum Quai anlegen kfinncn, wiUirend an einem Quai 
gleiclier Länv»' nur ein S< hiir bequem li''^r<'ii kntni. 

Diese Landiuigsbrfti ken sind mit di-r Kis«.'idjulni bequem veriiunden. 

Für die Fahrzeuge der BinncnscIutKihrt shid die Landongsbrüciccn durch das .Abgeschlossene Y* 
erreicl)l)ar. 

Die Landungsbrückf fnr Vi(>lif r:in«]>nrt<\ Dieselbe wnrdf am \\V^(enlo«k, 104»« Im-r 
und 10 m hrtäl uiid derart abüchii^sig gebaut, du>a die Verladung das Viehu? in vvrschiudeiieii Hüben 
erfolgen kann; daneben and ^lle. 

«>Die Laßdungsbrücken am de Ruytersquai. Auf der Nordseite der drei so|rcttannten 
Stalions-Iii^f In sind längs di'Ui Ruytersquai 17 hölzerne Landimgsbrüeken, die zumeist für die Hinnen- 
sehifTahrt dienen. Dort haben tlit» n',.'ohnrifi'^'f ti SfliifT« tiucli den einzelnen Orlen Nordhollunds ihre 
festen Läegepliit^e. Sie »ind lus 40 w lang und ü m lireil. 

<f^ Innerhalb der Stadt bcrindliehe Landungsbrficken und Quaimauern. IMese sind nur 
für die BinneuscbiiTahrt bestimmt und zwar zumeist tOt die ApprOTuyonierung der Sladt mit Lcbenü» 
bedflrfnissen. 

ij) Der Holzhafen („Houthaven"). 

Dieser in den Jahren 1879 bis 1883 mil einem Aufwamle von 1,000,000 Gulden angelegte Tt ifi u hat 
eine FlAcho von 73 ha. Um den Wellenschlag zu vermciihni. i-t tlf rs« !lif> vom „Ahgesehlossenen Y* 
durch einen Erddanim geschieden. Er besteht auö einem Fioßliafeii von 14 /«i Wassea-fläche, 
welcher durch hölxemes Bammwerk in verschiedene Theile gesondert ist, aus dem schon oben erwAhnten 
Vortiaren, 10 kleinen 135 m langen imd -0 m brdtenBassiiis. -äintnlliche 3-5 m tief und einen 13 Aa 
großen und 0*5 m tiefen Ili-<iri für Seeschiffe, dem sogenannten Minerva-Hafen. 

Längs der Wtstseite des Minerva-Hufens sind di'ei je 75 m lange, 3U m breite und 3*5 m liefe Holz- 
hafen und Schuppen zum Sortieren des HolzeSt daneben Lugei^iiatze, die mit der Eisenbahn in Ver^ 
buidung st^n. 

Besondere Vonicbtnngen zum LAschai und Laden des Holzes haben äch nidit als notliwendig 

gezeigt. 

Das Hülz wird aus Ruiislaud, Schweden, Xor\vcgen, den deutschen Ostseehäfen und Amerika eiu- 
geCfihrt Diese Hnßihr betrug im Jahre 1892 SS6.887 m' in 376 Schiffen. 

An Holzlagerplätzen sind 10 ha an Holzhändler zum l'r« i-i' vnn 0-30 Gulden per Quadrat- 
meter und .Tnlir n-iTnii t(-t. Ebenso sind auch 18 Aa Wasserflädie zu 0*0:^0 bis 0H>4 Gulden per 
Quadratmeter und Jahr veimietet 

ft) Oer Petroteumhafen. 

In ilcii J iluvii 1SS7 bis 1800 hat die Gemeinde am SiSdnfer des Nonlsee-Canales, wesllieh vom 
Ilnl/tiiifi'ii i'incn Peh ul>'iuii1i:)f('ri in Form i-iui:- Hufeisens mit zwei je 31 m breiten und durch bewegbare 
Schwumnbäujue geschlu!>äenen Si-hillseinlabrten angelegt. 

Derselbe ist 911 m lang, 171 m breit und 8*20 m tief. Das Lagertmam liegt 1 n» «t- A. P. hoch und 
ist 13 Aa groB. 

Entlang des Ufers «nd in Abständen von ISO m Pfüiile eingerammt, sm welche die Sdiiflc festgelegt 

wurilcn. 
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Besondere HehcvoiTM liliiiigen sind nicht vorhanden. Fässer lilssl man über eine schiefe Rrüclci' 
ndlen, während Tiinkscliiffe mit llilfo der an linrd Itelindiichcii Vorrii-hlutijcea laden und löschen, \vo/.u 
sie die Üanipfkran erf<)r<h;rli<henfails aus den am Ufer lielindliHien Kesselhäusem geliefert erliaifeii. 

Die Kosten des Petroleumhafens 
hahen ohne den Bodenweii und den 
Eisenbahnanschluss 3'>0.000 Guhteii 
heiraten. Am Nordiifer »h-s Hafens sind 
3 ha Boden an die Amsterdam'sehe 
Pi.-trolemnhafengesellschaft vennielel, 
welche dort fünf eiserne Cisternen mit 
einem Inhalte von 105.(X)0 Fass herge- 
slelil lial. Die Ansicht dieser flisternen 
ist aus der nebenstehenden AbhihlunK. 
Fi'/. 1S4. zu entnehmen. 

Außerdem hat diese Gesellschaft 
einen Schuppen für das Abziehen d<'s 
Petroleums aiif Fässer, La^ferschnppl•n, 
Kan/.leil()cale, Landun^sbrücken l'ür 
Dinnenfahrer u. s. w. errichtet. 

Das .Maschineiip'bäude. welches 
den Dampf für die Petruleumpumpeii 
liefert, befindet sich aus Rücksichten Fig. Peüoleuinliafen in Atnslerdoui. 

derFeuei"siclierheit ineiniijem At)slande 
vom Etiü)üssement. 

Die AulbewahruiiK und Verarbeitung des Petroleums für dritte Personen },'eschidil seitens di-r 
Gesellscliaft nach von der Gemeindt; verlra},'smäfiitf fest^resetzten Tarifen. 

Am Sfidufer des Hafens hat die «American Petroleum Company* drei Heludler mit zusanunen 
72.(MK) Fass. 

Im Jahre 1802 wurden 5O7.800 Fass Petroleum eintrefülui. 

t) Das Entrepfitdock. 

Dasselbe liegt südlicli des Ooslordoeks und der Nieuwe Vaart. Es wurde schon im Jahre 1827 in 
einer Läiiffe von H-')0 »H, einer Breite von (»G m und einer Ti»'f(! von ."cS wj mit Laj.'erpliltzen und Pack- 
liäusern zu beiden Seiten angelej;!. Da es für die neueren Aid'orderun^ren nicht mehr genügt, gehen 
Seeschiffe doi t selten vor Anker, soiulern bleiben lieber im Oosteniock und senden ihre für das Entrepül- 
dcM-k bestimmten Güter mit Leiclilerfahrzeugen dahin. 

Die Waren werden hier duix-h die Zollaufsicht nicht behindert und als noch im Auslände befmdlich 
bei rächtet. 

Die Packhäuser bedecken einen R.ium von 1 W,(XK) m' und sind vermielbnr. 
Dieses Dock soll aufgelassen und din« li ein besseres ersetzt werden. 

x) Die Trockendocks. 

Die Amstei-dam'sche Trockendock-Gesellschaft besitzt das Königindock an der Nonlseile des »Y". 
gegemlber dem östlichen Handelsipiai, von 122 iii Länge, 2S m Breite, "»•2Ö m Tiefgang und KKXK Hebe- 
kraft und das «Königsdock" im Nordwesten der Stadt von 122 m Länge, 22 >/i Bmle, .VlOi/i Tiefgang 
und 3000/ Hebekrafl. 

Während des 15jährigen Bestehens der Gesellschaft hat dieselbe 27;tO Schilfe \nn 3,122.2:iri/ 
gedockt. 

l) HafengebUren. 

Von allen .Srr-, Fluss- und Canalschiffen, welche die der Gemeinde gehörigen Wassernächon 
befahren, wird eine Hafengebür nach bestinunlem Tarife eingehoben. 

SeeschilTen imd Bheinschin'en, welche unbeladen in den Hafen kommen und denselben uid)eladen 
wieder verlassen, wird die etdrichlete Gebür zurüi kerslatlel. 

Fluss- und CanalscliilTf. welche zu Fahrten innerliall) des Gemeindegebieles bestimml sind, zahlen 
per Jahr und Cubikmeler O'SO Guhlen bei Dampf-, und O'iO Gulden bei anileren Scliill'en. 
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d) Die früheren Verlrindmig^ des AmBterdamer Hafens mit der Nordsee. 

\S ie aus der hciciU ilai'gesltlltea Kiitslehungsgcischi<:lili! der nurdlftndiachen Köstenbaulen m enl- 
nelimcn ist, wurde in TrOhcren Jahrhunderten sowohl die Röste der Zuider-See, als auch diejenige des 

,Y*, wciclio rin r.nsrn der Norclsoe ist, iliirch jrinvalliK«! Dämme gegen das Anstürmen der Moorcsflul 
Itefesli^'l, s<i i!u-- sii li tlie Lage Amsterd un- nti ! d - .Y" noeli in di r Mille «liisei Jahrhundci'U in der 
Weise dar.<lellt, wie dies aus dei ii !■ li-t. hriidi n Sivi/.ze, ir ig. iS.j, er^icliUich ijjt. 

Die erste Veränderung dieser Situation erfolgte 
aber schon in den Jaluren 1840 bis dun li die 
1)enits erwähnte Troclccnlcgung des Harlcmer 
Meeres. 

Wir sehen also die Stadt Amsterdam an dem 
,Y* üpgen, welches gegen Westen durch die bloB 

35 hm breite Lnnd/.imge von ,Hollandopsyn smaltd* 
von der Nordsee gctrcriiit i<t, 

Difsu siliiiiale Unlerltrerliiing genügt, um die 
Scliiffahrt zu zwingen, den Weg Qber die Zuider>See 
XUr Nordsee /u nelinieri. 

Wnlt! tif5|;irid - hon im Jahre H>:ii ein von 
Donw cutworlenw Pruject, diese Landenge zu durdi- 
brechcn. Dies sollte jedoch nur zur Entwftsserang des 
Ithyn-Lnndes und der nördlich vom ,Y' liegenden 
Celiiele geschelien. Durehdie Herslellun? dr - C;iiiiil( - 
nnil der .Schleuse an der allen Ilhyn-MüDdiing l»ei 
Katwyk, tlie Troclteulcguug des Harlemer Meeres 
und die dan^t verbundenen DampftehOpfanlagen ist 
dieses Project vom Jahre 1634 rficksichtUch der Ent- 
Wftssemnpf pepen^tand^lo^ {rewordon. 

Daran zu denken, dass die Holland schützende 
Fig. ISä Lag« Anutttdam» In der Uiue 4l«$e» Jabrhund«rls. Dflnenkette an der Landenge von , Holland op syn 

smalst' jentals und insbcsonderefDrSchÜTaln Uzwecke 
durcliluorlit Ii wcrdrii köimfo, halle Tu.iii Iii- vor Ivürzesler Zeit di-n Mnlli, wti? «owuhl durch di»" 

teehnisehen Schwierigkeiten des Untcrnehmeuii, als durch lüe l)ereits ungcfülirte Unglücksclironik der 
Meereseinbrücbe begreiflich wird. 

Der Schiffahrtsweg von Amsterdam durch die Zuidcr-S«e genQgte wohl in Trlttierer Zdt, als eine 
.'» bis r> »I übersleigeude Fahrtiefe mit Rikcksidit auf die damalige Bauweise der Schilfe noch nicht notti- 
wendig und gebräu'-ldtch wyr. 

Glcidiwuhi war die ScliiUalirt auf der Zuider-See inuner mit Schwierigkeilen verbunden, sowohl 
wegen der geringen Fahrtiefe, als auch wegen der Tielfarhen Sandbänke, in^sondere der grollen, mit 
d(>ni Namen «Pampn^* braeidmctett Sandbank an der Mündung des .Y' vor Amsterdam. 

Diese Sandbänke nahmen Ausdehnung und Märlili-koil immer iiu hr da-s nrn dn-- .I:dir ISÜO 

in der Zuider-See nur noch eine sit hcre Fulirrinne von U m Tiefe vorhanden %var. Die SchilYalirUliefe 
fiberdem .Paropus* wurde aber so gei-ing, dass man eigene Vorrichtungen, sogenannte .Kameele* her- 
stellen musste, um die SdufTe Aber diese Untiefe bmweg aus der Zuider-See nach Amsterdam zu schaffen. 
Diese , Kameele* bestanden in zwei hufeisenförmig geroriMleri, liölzernen Ka.slen, die mit Was=cr '^'efüllt 
waren und zu beiden Längsseilen des zu transportierenden Sihiffes mit lotztorem verbunden wurden. 
Durch Leerpuinpen der genannten Kasten hoben dieselben das Schiff zum Theilc aus dem Wasser und 
führten dasselbe Aber die Untiefe hinweg. 

Diesi Transportart entsprach solbslversländiich nicht den nindi nien VerkehiabedArlbiasen, und CS 
war bereits die (ief dir vorbinden, dass Amsterdam seine geschäfUichen Verbindungen verlieren und von 
seinem Range als Weltliafen verdrängt wCtrde. 

Zunftcfist wurde fftr die Kriegsflotte ein neuer Ifafien an der Nordspitze Hdlands, deijenigc von 
Nieuwediep, erbaut, welcher am Fahrwasser des Uarsdiep gelegen ist. Bald wurde dieser Kriegshafen mit 
der zimehmeodi Ti \'"rschlechlerung der Schiffalii t jnf der Zuider-See der eigentliche Ifendelshafen von 
Amsterdam, wohin die SchilTe nur mit Leichlerlaiii /.engen verkehrten. 

Dieses letzte Stadium forderte dringendste Abhilfe, wenn Amslerdaiu gerettet werden sollte und 
diese erfolgte auch durch Staatsfailfe, indem 'm den Jahren 1819 bis 1825 aus Staatsmitteln eui fBr die 
damaligen Verhältnisse grußartiger n« h [ Sr lu ii von der Nordspilze von Holland bei Nieuwediep bis 
zum ,V*, gegenOlicr von Aiuslerduin, gebaut wui'dc. 
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Ks Ist (lies ([i:v suyi'iiiUiMli; „Nuordholluinlsi ht; Kaiuuil"', wcK Ikt ^cincrzcil uU ein Wiiiulcr «Ut 
ftigmeurkutist gepriesen wurde tuid ullurdingB ein Bau ist, wie er in solciieii Dimensionen danuils niit,«en4l!<! 
st'im*^;trli'ichen fand. 

Die Luge dieses Canales ist in der oben gegelienen Karlenskisse, Fig. ISa, cingezeidmel und 

|)(.-:>L-la-ieben. 

Indem die«er Canal zum Theile vortiandene Wasserwege rerfolgt, ist sein Lauf mehrrach gewunden 
und bctrflgt seine Gesammt länge 83 kni, wobei, um die tEOnstlictie Entwässerung der iimgebendcu 

Lriiulr n ic n nifht ZU boeiiil nichtigen, dif ITölic iir< Wasserspiogols üo ro)j:uliL>rl werden musste, dasa die 
Itt'iik'U üüdlichfu Caiuiliialtungeii tiefer liegen als der tbbewasserstand im »V. 

Die Waf^seiliefc des Canales sullte uri^prüuglidi 7 vt beU-;igun, wonach auch die Hölieiilugc iler 
Schleus«ndrempel normiert ist, bei der AusfiUming hat man jedoch nur die Tiefe von 5*7 m errdeht Die 
Sohlenbrrii Ix trflgt 10 in, die Breite- im Wasserepiegel 40». Die Schleusen sind 63*6 m nutzbar lang 
und I ">••" III \n\-ii. 

Hei diesen für diu dumuUge Zeil gewidtigea AbmCbsmigen war der neue Nordltulluudiäcbi> Üanul für 
iti'hr groBe Seeschiffe, seihst lür Kriegssdiiffe fabrtMir und wurde auf demselben auch die Dampfschi fl- 
fahrt /.nm Schlejjpen dei SegelscIiilTe gestattet 

Dil I luffhungen, die man auf diesen groBen Seecanal fär Amsterdam setzte, liaben sich jedoch leider 

hiebt erfüllt. 

Vor allem benflthigte man wegen des Passierens der Schleusen und der langsameren Fahr- 
geschwindigkeit im CSanale gewöhnlich 18 Stunden, oll aber hei ungünstigen Winden auch zwei bis drei 
Tage, lun von Nieuwediep nach Amiiterdum zu gelangen. 

Naehdeni weifei^ dir Hirhlnnp df- Canales seiiknvlif zur herrschenden Windrirblini^ liejct, ho 
niuäste bei stärkeren Winden die Uampf^chleppschiffahrl am Canale gunz ciugeälclU und die Toiibewegung 
der Sdüffe mittels Pferdeniges eingelotet werden, wozu gegen 30 Pferde auf jeder Ganalseite nothwendig 
waren. 

Hiezu k;un noch di'' >i li\vi( ii^,'ki ii, da-s il( r C.iti;i! im Winter zm* Frostzeit gesperrt w< rdcii mnssle. 

Aus tUesen Uj-sachin wählten die großen Üeeschitre lieber wieder den allen Weg über die Ziiider- 
Sce, wo sie auf der .rami/us* «Sandbank ihre Ladung in Leiditerschiffe überluden, oder benfltzton sie 
Aberhaupt nur Nieuwediep als eigentlichen Seehafen, so dass Amsterdams Stellung als Seehafen von 
neucMii in Frage gfstellt war. 

In dic^f'r H<'drrin'^'iii-; fit-^ste man schon 27 JahiT ir.ich Frbauung des N'otd!i(dl'indis< lt<'ii Ciiiales. in 
Welclier Zeit auch die Aid'orderungen uu den Tiefgang der SeeüclUfTe iR-deutcnd gt;»liegen waren, den 
Entsebluss, die dveete Verbindung Amsterdams mit der Nordsee nach Westen durch das ,Y* und 
durch die Landenge von , Holland op syn smalsl" zu snclim. 

So wm dr ;iiM h Ihalsächlich in den Jahren I8(»l bis 1^711 dieser neue, großai lijr S m il. wcichrr 

Amstci liani direi l mit der Norttäee verbiadel uuil für die grüßten Oceunäcbidu nül voller Ladung leicht 
zugänglich ist, criKiiit Es ist dies dca* Amsterdamer Nordscc>Gana], von welchem vrdtcr unten die Rvdu 
sein soll. 



iJie GruuUzüge dieses Projectes l»estehen duiin, dass die Laudenge von «lloUjuid op ^yu smal>l* 
dun^istodicn und sodann der Wasserweg zwischen der Nordsee und der Zuider-See ui eine oinxtgc 
geschlossene Ganalhaltung verwtmdeU wurde, zu welchem Bohufe der Gaual von der Nordsee durcti 

Scbleuson, von dt-r Znidrr-Sce alu r durch Erbauung eines gmßen AI»>pi-rrd:ntiT^;t s östlich vnrr Am-I' idam, 
quer über das ^Y" hisScIu'liingwoude. abgesp»^rH wurde. Die Schillahrtsverhindung ile- ahgi-spcrrten ,Y*- 
(«olfe» mit der Zuider-See wird durch mächtige, im Schellingwouder Damm angebriichtc Schlcus>eii ver- 
mittelt Vor der Nordsee-Hitetdung wurde mittels zweier convergiercnder HafendAmmc ein neuer Hafen 
erbaut. 

Gleichzeitig wurde die vom .Y'-Ciolfi' *• > ri]iri;.'f ride WasserHäche nii! Aufnahme derjeni'/cn ^'efr<'(lf^l»<•r 
der ätudt Aniälcrdum U-ockeugelegl, beziehungsweise eiugepoldert, wobei durch deuErlö.? dieser Ländeicien 
ein Thal der Baukosten des Ndrdsee-Ganalcs gedeckt wutde. 

Nachdem sowohl diese neu entstandenen, als die bereits nördlich und südlich di>s , Y' vorhandenen 
l^ülder gegen das letztere entwässern, wurde im lidere<-e rln Hr-^ilzer dieser Pohler iV\>- 1 Ii iliii-un,; geslelK. 
den Wassei-spiegel im Nordsee-Canale in der constanten Höhe von — 0-.'»0 A. P. zu erlialteii, zu welchem 
Behufe eine ächöpfanlage gcachalTen wurde, die sich nördlich der im Absperixlanune bei SchcliiiigiiVuude 
eingebauten Sefalenaen befindet. 



e) Bei Amsterdamer Nordsee-Ganal. 



a) Einleitung. 
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Dit; AilsluliruiiK:skosli'ii - irimzcn UulcnirliiiU'iis I»cliii^.'< ii r>r, Millioiirii Ciiliicii, wozu der Sliiiil 
H'i Milli(>n<-ii, die Stadl Ain>ti'i<l,iiii (i Milliniii ii licitni^. wälix-ixl aii^ dein KHösc dur 580U/(a uieüüuudua 
limkL-ugtrIi'jjlfii Gruiulslücko dos ,Y* Ii .Milliuiioii Gulden ciii^'C'l>ni< lit wiirdun. 

Die ur.spi-äiiitlicho Conccssion wurde im Jahre 1868 an M. Jäger in Amsterdam verliehen, im Jalirc 
J8G5 aber an die incwLichen gebildete Actiengesellflchafl .De Amsterdam'sche Kanual niaaUchappij* 
filiorirugt'ii. Niiclidi-m dic-r Gfscllsdiafl ihren Zahlun^fsviM-pniclitunpm infoljfi' jrroRfi- Sfhwiciü'kcili-n 
Im'Iiii (!aiiall)aiie iiii lit ii.« Iikniniin ii kdiiiile, ühorna)iin im Jalir«' lssi> der Staat die };un/.e Unlullicliiiiuiig 
und ließ seillier Ml den liauubjeclen viell'aehe Verbe:;serungen uut SlauL-skusleu uu.sfülireiu 



i^) Die Wasserstifiifo. 

Au (IcrjuuigL'n Stulle der Nordscckütilc, an weldicr der neue IhU'en bei Vmuidea (Y-EinuiünUuiig> 
angi'knrl wurde, beirflgl die gewöhnliche Höhe der Flut -t- 0*90 A. P., deoglcichen der Ebbe — 0-50 A. 

niilliiii il. r l'liilw I rli-el \-V0 iti. Die liöcliäte bekaiiiili' Stunnlliil rirciriit« da-cHisI das Maß -+- :5-iO A. P. 

Im .V - iu i Am»l. idam i>elrj5}.d <'•<• jrewöhidirlie Flut 4-O I-J A. P.. de.>gleiilien die Klilie n i»1 A P- 
uiilliin der KIlUweelisel O'lUi w. Der niiUlere WiLisei-slmid daselbäl ist — Ü*1jA. P. und die llölie der 
Sturmflut + 3-50 A. P. 

Aus der Zusunmeuslelluii^ dieser Wasserstände isl oh klar, dass eine Sldicrung des Y gegen die 
Nordücv und die Zuider-Soc durch Abschlüsse gegen diese liergestellt werden mussle. 



y) Verlauf des Canales von Ymuiden bis Amsterdam. 

Die <:an/.e T.'iriv'O des Canales l)elr"i^'l -I'-l-l Inn, wovon Im anl' DürH iilerraiii /wisdien di rn 
Strande und der Ortschaft Velsen, 1 km auf niedriges Land zwischen Velseu und deui Wykcr Meere, suwie 
bei Dui-chstrlineidung des Puldci-s Buitenhuizcn, der Rcait auf die WoBSoilficiheii des Wylter Meeres und 
dv!« westlichen ,Y* entfallen. 

I)< I Canal iH viiiid bei Vmiiidt'n imd läuft im Bc^pnne der Strecke bogenfSrndg, um dem Anpralle 
der Wellcii aufciie Nnril-iM-i-hlciiM n :m-/.u\\( i< lit ii. 

Die Seidelisen liegen in einem AU-laiide vun 1206 m VOm Slraiule. Von den Schleusen bis Velsen 
durchschneidet der Gnnal sodann das D&nenterrain in gerader Linie. Die Terrainhöhe liegt hier im Durtii- 
schlUlt -»-7A, F., erlit t)! -ii Ii abri -li lleiiweise bis zu I 1 iti A. P. 

Die Oui 'i |)i oti!>' <|r~ I iaiuilcs, siowohl im Durchäliclic als im fruiuii Wasser, sind uns der nachstulieiidun 
Kigur l^>ü /M enlnehuien: 

IVnfil im Durdifflieh. (1) 




ProHl im freieii Waner. (S) 



AP 




\—-—M — 1*»^ — tt* — + — «fl» — 4'^™"-»!« "'■'^T^* k — 

Pig. ISti. Q<)nr]in)fll« Amstpntainer Nordsee-Canalce. 

Danach erlifllt der Canal eine Tiefe von 7 m (— A. P.) und eine Suhlenbreile von dl m. Dieses 
uis|»mnirltche Pmfll wttrde jedoch bald nach Beginn des Canalbancs dennaB«i vergrOBert, dasa die TieTe 

— ^-H) A. F.. also 7-7 Ml belrilgt. 

Kiiie weitere Veiyrößerunj: de- l'rofiles isl jre'^'enwärlir; im Zu;.'e und auf eine Strecke von 12.7<K>m 
auch bemls aiisj.'efrihrl. Danach winl die Caiialsolile — U |i);h A. l\ ^lele^rl. so dass die Wasseiliefe 
8*ö0 Ml betragen wird. Die Sohlenbreitu wird in normalen Parlieii i') m, an den Ausweiclislellen, w ek he 
dvn vierten Theil der Canallfiiige auHmaclien sollen, liingegen 32 m betrugen. Die^ Erbreiterung dQrfle 
im Jiüire 18*.)<i lM>endel wenli n. 

Hand in Haiitl mit di<'M i l( t/.taii;.'< <lrul( Icn Pi ofil-ciAVi'ileruiijr j:elit di r Dan einer neuen Noid-ee- 
Srhleuse nebsl dem dazugehörigen Seiti-ncanale nördlich der bereit-s bestehenden divi allen und fertigen 
Schleusen von Ymuiden. 

Die größte ü. , i ;,it. n Sr hleiisen liegt mit ihrer Sohle — 7*5 m A. P., hat daher bloß cme Waaser» 
tiefe von 7 « unter dum Canalspiegel, dann eine Lftngo von 120 m und eine Weite von 18 m. 
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Diese Dimensionen der grftdten bestehenden Schleuse ponütren bei der Ran« imvorheiKesebcncn 

rasclicn Zini iliiiic der ScliilTs<liiiici>>i<)iu ri in «leii Iclzleii Jaliicii den julzigt'ii Ahfonlcrungeii der jitußcii 
Sc'oschiiriihrt (Qr i-ira-ii .S*M'li;ifi'n «'f-^ I i'ti Ii :i II 1.' ('S tiic!»t nu li!-. v'**'"! ^Wc p-röRtcti Scliiiclldtnnfifur l'f>reils 
uiiH! Länge von l'JiNt, ciiio Breite von d** in und eine Tiete von m eiTcichl hüben. Aus diesen Gründen 
wunte die bereits erwfibnte neue Scltlouiie bei Ymiiidcn un^ale^'t, die bereits im Bau ist, dne nutzbure 
Länge von 215 m, ebic liebte Weite von So m und eine Drcmpcitiefe von 9*G0fl» unter dem Nonnalwasscr 
dfs C.jiiialis l)esitzl, so d;iss sie, eljciisii wie die .Srlilcuscn bcimneuen Nord-Ostscc-Canttle dns Durcti' 
sriili-usen von m eintaurlienden ScIiifVen jrcslallen wird. 

Die Hreite de.s Ani-slerdunier Seccanales int Wasser^piejel beträ^'l 1«H> bit» 130 1«. 

Die ScilendAmme des Canales in den cingopolderlen Gebieten haben eine Hülic von + 1 m A. P. 
nnd oine Breite von 5 bis 10 m. 

Ulli eine neillitte Vorslelluiif.' von «ler Heileuinh}; «1< i An-m ilM .li^ nuer|)ro1iles nml der Kammer • 
s«-|ileu.sen de?* AuLslordauier Seecanales zu erhallen, ist es nolliweiuU;;, sicii diu enLspreiheiulen Ausmaße 
anderer großer SeecanSlc, insbe.'H>iulen! des deuüM^licn Nord-OsUee-Ctuitdes, des Suez>Giinalcs, deK 
Miuiclicster Seeouiales und im Gegensätze m dienon tlen niten Nordlioliandiscbcn Canalcs zu vci^egen- 

Würii^'e!!. 

Der Nürdhollän<li>(-he Tlanal hat drei llalfun^'en: siiue Tiefe WsU' aufT O;» voijfoseheri. in 
wcirlicm Sinne auch die Drenipel tiefe der Sekicusen angele),'l w.ir; tliut<«nelilicii aber erreiilile uaii bioB 
die Wasserüerc von li*7 m. Die Lünge der K:unnierschleu«en von ßä*5 m und die Breite von 15^^ m sind, 
wii' au<-h die Canalbreile von 10 mi und ilie Tiefe von 7 in, für die i/roHe SeesehilTnhrt abssolut UnzulÜllglirll* 
daher am Ii dieser Canai jfej;eriw;"irtitc /uKicist niii' der lÜniiensrliilVahii rlimf. 

Dcrdeutsche Nord-Üslsee-Canal liat, wie der Amsterdanier-Seeeanai, nur eine einzigellallung und 
itit wie dieser an beiden Enden durrJi Schleuiscn abgesi;bIo«;jten. Die Tiefe des Noj-d-0»liKic-Cana1es wiinle 
mit Rficivsiclit auf den l)iin-li<.'an^' (h'r ^'rOBten KricggscbifTu nut8*üttt, seine Sublenbreito mitSänt und 
diejenitfe in der Hölie > Kii li^ mit '.II m ;nij;enoniinoti. 

Die Kuiiimersi-hleiLsen de-; Nord-0^l^ec•C!(llale^« in Iloltenun und ürunsLültel haben eiiie Lfingc von 
bloft ISO «, eine Breite von 25 m und eine I^empelUefo von 9-97 m, {»exieliungsweisc 9*77 «n. Die grüßten 
Handdsdampfer, beij«pie1sweiüc die Doppclict^hranlKm-SchnclIdiuntifer der Uanibui^-Amcrikmifleben 
Packt •I-Schiffafirtsf.'esellsrhan kömieii bei jicsrhlossenen .S hlenseii die letzteren nielit mehr passieren, 
weli li« r Umstand nicht sehr .schwer ins üewichl füllt, du diese bdileusou täglich einige Standen ganz 
ulTeii bleiben werden. 

Der Suez-Canal ist ein Niveaucanal ohne Scldcusen. Seine ar^rQngliche Sobl^breite betrug 

■2i Hl, si ine Wasserliefc 8 W. Infolge groBcr Sehwieriykeileii, nanientlirli der Lanjrsamkeit des VeAelircs 
in diesem H'tOkin laiiifen Caiiale wnrde auf (Irnml der im Jatti*- ISSl- -latlp-iiablen inlernalionalen 
Expertise die Wusserliefe auf b"ö m ((obraehl uiul JSt hiiren mit einem Tiefj<;uiig von 7*8 m die Einfuhrt 
gestattet, wilbrend frther lediglidi eine Fahrtiefe von 7'5 m zulöi^sig war. Die Sohlenbroitc wurrle auf 
37 IM vecgiABerL 

Der Mandiester Set-ranal ist ein Schlensencanal mit fünf IIal(nn;.'en. Seiin F.ilnliefe iM'lm^rl 
7-'.>-*, seine normale S«»lih'nl)reile M'ri, in. Die Schleujieu haben eine Hulzlmrc L.änge von I8i-Uwi, cüie 
Ureile von 2i'38 m und eine Drempelliefe vun 7*92 1«. 

Diese HauptausmaBe der olicrwiklintcn Seecanülc sind in der folgenden Tabelle fibersiditlicli 
zusanunengcstellt : 
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Aus (lieser Tabelle ciyiht sich, dass der AinstiTtiaim r Seocanal püt'ic*ichlli< li dor normalen Canal- 
$trt'<'ki-M «lic iriöf^t»' Falirli<'f<> Ix -itzl iiiiil s(></.ir lii- j' iii.i' <]<•< Su('Z-f!:ii):i!i - innl »U's Nonl-OslsOL'-(;aii;ili "= 
am U'i m übei-trilll. Hüciisiclillirli dur Suitleabieitu übcrlrilll er (licjeiiige des Noril-Üäbce-Canoleä iiudi 
Hin 3 m, wozu noch kommt, Aas» er «nf d«ii vierten Titoü atanet Geaammtlflnge noch Ausweldulell^ von 
32 m Sohlenbroite crlialtcn solL Der Sacz-Ganal und der Manchester Canal »nd «llcrdings breiter und 
dies so da.-Js an jctU-r Slcll«' zwei (rrößt«- OccansrliifTi« aii<-iiiand*>r vorbi ifalmni köiui*'ii. was dort mit 
Hru'ksirhl auf rlt'ii }rnift<>ii Verkehr iim-rl V-lif Ii ist. An den Auswrichslcllcii koiiiml der Ain^slvrdamer 
Siecajial don beidou letzlgtiiannli'n Canälrii t ficksahllicli dt-r broilo nuliozu i,'lfiL-]i. 

RQcksichttieh derAusroaBc der Kammersrhleusen flbertriffl der Amsterdamer Soecanat weilan.*« 
sowohl den Nor(l-08L<!et'-':aiial. als den Maiidn-sler S. . ( m if. Dic> neue im Üaii befindli^lie S« lde«se \» i 
Ymniden ist die jfrftJ^ti SrhU ii se der Well und ist im G :i-,i(ze zu den Sfldciwen des Mam liesler 
(ianaies, insbesondere at »er zu derjenigen de» Nurd-Osl.se«.'-( banales, imsUuide, aiii li diu allergrößleu 
Oceanschiffc mit Bequemlichkeit anfxunelimcn. In der mitzbaren Thorweite sieht diese Schleuse mit don- 
jeni^^'on des Nnrd-Ostsee-Caiiali-s an der Spitze und wird nur rficksichtlich der Ürempeltiefe von den 
Iclztereii um ein };eriti^'e< ribertroll'en. 

Was die Län^^o des AiiiHlerdunier CliUiales anl)elangt, su winl lüeselbe durch den Nord-Oskee-Canal 
um das Dreifadie und noch weit mehr vom Snez-Canale flbertrofTcn. 

RttchsiehtUch der teelmistchon Schwieri^eilcn des Projeeteis ist zu erwSgen, dass es sich bdni 
Amslei-damer Seeeanal nii lit nur mn ilie Durcli;.'ral)un;r eines danales und d»>n U:\u <hr Sr !d> ti^t n. -omlern 
auch um die Srlialluti;.' eines Seeliafeiis millen in einem naclien. i ltencn Strand, ntn «h ti Al>s*ldus> der 
Zuider-Sw;, lun die Einpoldcruiig, Truckenlegung und EntwAsserung eiueä un^eheuereu Gebietes mil 
grofien SchApfwerken und um die damit in Verbinduntr ntehenden VerAnderungfen des Amsterdamer 
ll ifi II- li iinl, lle. Mild dass alle diese srhwerigen Aufgraben in einer so eiidieitlichen und so jrroßarli^'eii 
\Vi i>e jjelöst worden sind, wie sie sonst selbst am Nord-O-I^i i-Caiial. wo allerdiU|;»i die BudenformuÜon 
die größten leclinisclien Schwierigkeiten <iilgegonsetzle, nn-lit vorkommen. 

So kann man auf Omnd der gt-Tcehtesten Abwiininfr aller fAr <1}e eine oder die andere Untemehmnnfc 
sprechenden GrOnde den Amsterdamer Seeeanal als das größte und srli wierigsf »> Werk derWasser- 
li;iiikiiii-l jinf dem ganzen Knlrnndt' t». /i i. Im» :i und muss mit Hewnuifiiun^f aii.Tkfrmen. dass 
lloilanil aucli hier seinen alten Huf als Wiege und lleimal de?* Wa»!>erbaue8 in der glänzendsten Weise 
bewAlirt hat. 

Der Canal ist diu'ch drei Drehbrücken mit ScIüflsdirlsölTnnngen von 1'.>*:J undl*J-r>>« übersetzt. 
Zwei diesei l^ifi rk< n dienen fOr die Eiffenliahiieu bei Velsen und bei Zaandara, ein« fOr die StraBe von 
Velsen nucii Beverwyk. 

Nenn Zweigcanftle lUenen zur Verbindung des Canuleti mil einigen Nacbbartiiiren des ,Y% iashtf 
sondere desjenigen von Zaandnm oder zur Abteitimi^ des aus dem neuen Polderland ausgeschApItcn 

Wassers. 

Vor Amsterdam beträgt die Sohlenbrcite des Canales mindestens und nimmt gegen Westen 
stetig ab. 

3) Der Nordseebafen oder Hafen m Ymotden. 

Die Uurstelliuig des Nord-:eeliafens fast seiikre<bl zur Küste in einem ilarlien Strande bei einer 
starken Kflstenslrömun^ war eine der schwierigsten Aufgaben. 

Der Hafen ist dun h zwei Ilafendämme, die unter einem Winkel von 70 Grad gegen die Kflste 
geneigt sind, und > im- uff ne Dnn hfalMt vmi m fi i lassen. ;:ebildel. Die Form dii-^- - liXiA« messen- 
den Hafens ist aus dem nachstemlen l^lane, l'ig. 187, welclier gleichzeitig die sümmlliehen C;malanlagen 
darstellt, genau zu entnehmen. 

Jeder der beiden Hafendämme hat eine L&nge von iüiS m und eine Höhe von 4-0 1» Qber dem Null- 
punkti' <!r=; Amstorilamer IVgels. Die Entfernung der beiden Hafendämme an der Küste betnl^r! liOO tu. 

Die Hafendämme konnten wegen des an dieser Stelle häufigen Ilulzwurines nii lil in Holz, sondern 
musslen in Stein aufgeführt werden. Ursprüngiieli wurde \-ersucht, die Steinmauern auf den Ssmdboden 
unmittelbar zu fundieren^ es zeigte sich jedoch als nothwendig, vorerst eine SteinschQttung aus Basalt in 
einer Dicke von mindestens 10»« aiifziiführen. welehe beidei-seits der Hafenmauer um je 10 »n vorragte. 
Krst naelideni die Sleinsfhüttung ein Jahr am Meen -frrMnd lag und doii Wirkungen der Stürme uml des 
Wellenschlages ausgesetzt war, wurde mit der Aiilinanening begonnen, w»>bei tiie Oberfläche der Slein- 
schüttung durch Taucher vorerst liorixontal abgeglichen wurde. 

Das Profil der Hafendfimmc ist aus di-r naehätehendcn Skizze, Fig. 188, zu entnehmen. 

.\»if der Steingrundlage erhebt sieh die I! if. nmauer. Welche aus Hi lotiMüc kt ii ■ iImhI ist. Die 
Krotienbreite des llafeiiduinmed beträgt an den Landenden ü lü w» und nimmt von da bis b i^ in zu. Am 
Ende der Ilafendämme sind runde Kflpfc mit einem Durduncsser von iriO m. Die Böschung der Mauer 
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betnlgl ein- Si«beiilc1 d«rTTöhe. Vor denelben bu- 

fimU'l sicli eine gi-wallige Si-liüttung uns großen 
Hiflonhlöi kf ti, wt'lclio llu>ilwi i<e aiicli inwftnli'p' v<m- 
hiUidcii ist und sich ersl ualircud »tcr Ausführung ais 
unbedini^ nothwendig erwies. DieBetonblOeke haben 
mc'isl fiii üewiclit von 20 / uiul sind aus vhmn Tlicile 
Ci rtu nl. drei Theilen groben Flus-nud und fünf 
Tlieilen Kicä zudaiamuiigeäelzl. Die Aufniaueruiig 
anter Wasser geschalt mit Taueheiglocken nnd nuttels 
Kralinen. Diese hatten ganz uiigewülinliche Con- 
stimtion, sie sind unter dem Namen .Tilam n' 
kaunl und erregten wegen ihrer koloäsulen Grölie 
Aufi»hen. Zn ihrer Bewegung diente eine Duiupf- 
masehkw von 13 Fferdekräften. 

Die Verbindung der einzehien Betonblöcke über 
Niedrigwasser wird außer durch sehr sorgfrdlige 
Bettung in Cementniörlcl noch durch cisernu Ankei' 
von 18 und in der obersten Lage von 25 «m* im Quer- 
schnitte bewirkt. Man suchte jedoch hauptsäclilieh 
durch die immer wach-cnde Grölk' und Schwere der 
Verwendeten Betoid>löcke die errorderliche Sicherheit 
zttgewbinen. Die Mauerkrone wurde zwischen Bretter« 
wänden gleich an Ort und Stelle aus einem einzigen 
Beloiiblocke gebildet. Die übrigen BliVke niussl i n vnr 
ilirer Verwendung einige Munalo lugern, um über 
ilire Daucriiaftigkeit <Be volle Gewftbr xu erlangen. 

Die Tiefe des Fahrweges im Hafen beträgt auf 
eine Breite von 150 m 9-G<i — A. P. und auf eine 
Breite von 250 «» 8 00 m — A. l\ 

Zwischen diesem neuen Nordseehafcn und den 
Nordseeschleusen bei Ymuiden liegt eine 14;ii0tw 
lange .Strecke des Canales, welche als Hintcrhal'cn 
dient- Diese Strefkr- sollte ureprünglich das-elln> 
4Juerprulil besitzen wie «lie laufende Ciuialsl recke: 
es zeigte sich jedoch bald, dass die zweifOfilg gehal- 
tenen Böschungen unter Niedorwasser nicht /.u er- 
halten waren, weil infolge der bedciiiriiJen S' iikui;^; 
des UruaUwasserstandes in der Dütiendurchstecliung 
starke Sickerungeri eintraten. Man rnttüste deslialb im 
Jahre 1877 das Prolil erweitern und die Böschungen 
inili i \i( derwasser vicrf'tBi;: anlegen. Von da bis 
über tlic Hübe der Sturmflut \:\-Ui + A.F.) wurde 
vorerst eine mit Faschinen bekleidete 5 *w breite 
Berme und sodann eine zweiffiBige Uferböschung 
oiigelegl, welche aus einer Kleilage, einer Lage von 
Ziegelbrorkrti und Basallsteinptlastcrung von einer 
Gesauuntstärko von 0 70/« besteht. 

Um den Eingang des Canales hi den Vorhalen 
von Ymuiden vor Versandungen su schätzen, mußten 

11(11 Ii zwei kur'/" Hufend unme ans Buschwerk und 
Steinpackung angelegt werden, welche jedoch vom 
llochwasiser überslrüiul werden. 

Am Sfldufer des Äußeren Canales beßndcl sich 
etwa K()(>w vom .Strande entfernt ein Fischeri'ihal'i n 
im Dan. Seite' Länge soll .^>1()/m, seine Sohleuhreite 
KtO bis Hb tu, seine Tiefe ü lO .\. I'. beUagen. 
Die EintahK zu diesem Flscheroihafen wird 30 w in 
di-r Sohle breit sein. Die Fläche dessi'lben beträgt 
{'}-hh(t. Zum Umschlag der Fische wird ein 430 im 
langer Verludequat gebaut. 
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Die Einfulirl in cl< n Il ifni von Yiiiui(k'ii isl fDr :»iikuiiimi ii(len Scliiflc durcli zw«'i LnnIiHlifir 

iMvItT OrdnunK. «Icitm Fi iur l l iK ziclniii'/swfisr .'»1-r» ></ fili. I (l. r li.'wüliiiliclu n l-'liil ;iiij.'i-l>iai lil und 
uul' 18 Scumeilt'ii siclilbur sind, keiiulliili goiniulil. Vor ikii bciiltu Lom lillliui nn-ii isl eine bigiialvor- 
ridiliingr, welche In jedem Augenblidic die WasscrUcfe der Hafeneinrahrt angibL Es muss noch in Kflnc 




Fif. 188. Frofil d«r Hafimdanune in Tmiiiden. Flf. 188. HAndung dn Anurierdanw Cuulea. 



Ober die Wahncbeinlic-likeit die Ilari-miiuiKluiig unbceinnussl von den WandiTiuigeii de^j Küslensaiides frei 
zu eriiallcn, gesprochen werden. 

Es ist klar, dass jeder Einliaii in flarln n Sjndküslon olinc slark«> Krosionsströmung «ane Vwwan» 
deniii^,' di'S KiYsU-nsaiimes ül>or den Kniif ih r li.itcimioli ti liiiiaiis zur Folgi' liat. 

Die Form die^ios Kü.steusauiiie.s jii-ljnl ilcii Ciirvt-n gicirlit-r WasserÜi-fe in Meiern isl aus der uben- 
litebvnden Figfur 189 m entnehmen. 

IHc Kttstensdönning bei Ymuiden ^ilit ixim Fliilslrom, welcher vom Canal laManclie und dnnii die 
Laiidt-nfro von Dcjvci- koiiiuil. vnn Süd ii.i< |i Xiud, lu im Klil" -lrfMii vfui Nord na<-liSriiI. D t iniii dif Flui- 
periudu clwa um diu llrdlie kürzer dauert ai& ilie EUbv, wäluend einer Tide über diis Uieidigewiclil der 
Wusscrroassen selhstTerstfindlich wieder hcrgcstclU ist, so wohnt don Fhitstrom offenbar dne viel grOBerc 
Kraft inne, als dem Ebbestrom. Es wird daher der Waudcrsand vorzugsweise von der Sfidsdte kommen. 
Di*' Flui hrii lil sii h nun an <h r süilli< li« n Mulr, erzeugt doH Kolkuntren und iaperl dif aus-^ckolklt-n und 
milgelülirlen }>andma>>en vor der Mündinit.' ab. Ahnliehc ErsdieiiiuuKen in kleinerem MaIJstabe erzeii^'l 
uucli der von Norden kommende Ebbeslrom. Wäre das Hufcnbas^in sebr uusgedelud, so könnte durch die 
Rflckstrftraung der Ebbe aus demselben ein Spfilstrom erzeugt werden, der diese Wirkongen der Sand* 
bcwogiinj^ auflieben wQrde, die Fläche des Uarcnbussins ist jedoch za Mcm, tim dasselbe als SptUbassin 
in Reclmnn^' zu zii'lieii. 

Fb treten daher vor der lialt nuninduii}; Versandungen «'in, die ilaut riide Baggerungen erlorderlii ii 
madieu« Die Kosten dorsclbcn bilden eine bleibende Rubrik des Hufenethaltungsconto. 



fi) Die Nordseeschleuseii bei Yinuiden. 

Es bestellen drei lien^its fertige, alte Schleusen, wAlirciid eine vierte neue Schleuse von gewaltigen 

Diinonsioncu nürdiii li derselben in eiu< t i !■ ii( ;in.de im Hau begrilTen ist. (Vergl. Fig. 187.) 

Wir Wullen vorer-l die drei lii i i'il- !( rli^'slclienden Schleusen nslber belrarhten. 

Dieselben sind .seillicli aneinander gekui)iiell, so dass liie Aeiise der größten, in der Mille gelegeneu 
SdilfTiMchleuiSc mit der Achse des Nordsee-Canales ztisammcnfSllt. Diese Schleuse ist liO m lang, zwischen 
den Thoren ISw weil imd Ix tiri^;! die Tieflage di s Sehlensendrempcls 7*75 — A. P. Sie ist überdies in 
zui i Kaiiinn'rn di iarl ihi'illi.u-, dass die wi'^llii-ln' Kutiuiicr 70)/», die ösllidic ."<(»(// ];t\v^ i>t. Sic lic-.i|;<| itn 
Üijerliauple ein l'iuir Flut- um'I ein I'aar l%l)belliure und ebenso auch im Unlerbaujite, wäbrend im Mittel- 
lianpte bloB ein Paar Flutthore vorhanden ^nd. 

Südlich dieser Schleuse ist eine zweite kleinere Scliiil-schleuse von 70 m Länge, 13»» Weite und 
5 tn Tiefe für kleinere Schiffe vorhanden, weldie ebenfalls drei Paar Flutthore und zwei Paar Ebbethore 
besitzt 

Nördlich der milllcrenSiideu.se beflndet sieh endlieh eine Enlwässei'ungiiächleuse von 8S*5 m LAugc, 
10 IM Weite und 5 m Tiefe, welche lediglich den Zweck hat, den Wasserspiegel ün «T* erfbrderiichenfalls 

bei tiefem Kbbesland der N<irdsee m senken. 

Die Form imd .\usmi iße dieser alten Stiileu«ien ^nd aus dem nachstehenden Grundrisse, Längen- 
und QuersL'hniUe, Fig. l'JO, zu erselien. 

INe Hanem dieser Sehlensen haben eine von Spundwänden eingeschlossene Fundamentierung von 

ßeloii n!mc lliiiikcti V(it>prun:;, dcidi Unterfläclic It-ln«) — A. P. lie-.'!. 

lnn> ili.ill) ilcr durcli die Gninilnianer jrcliildclcu Feldei- wird der JJoilcn duich ein. F i-i hiiu-idagc 
befestigt, auf wcleher zunächst eine l!jchütlung von hteinslücken und dann ein diehl sihlielieutles Basalt- 
pflaster angebradit sind. 



! by CjOOgle 



Fjne fflciclif B«T»'slii,'iiii}r liat die CaiKilsolili- in t\vr Uiii^<-Itiih^ i\vv Schleus»', wrihiiMid die 
aMsi lilii'R«Muli.'ii Hristliiinf:oii diircli eineSIcinvTrklfidunt,' von ^(•^•lllo(■ki^' lieliiiiiciU'iiHa.-'idli.ii itodcckl \vit«1cii. 

Das aul'gi'liL'iuK«, im Mittel 3 I»is 4'ö iii »laj-ke Maiimveik, welclies mit Ausiialiiiie der Tlioiiiisclic», 
Vio Anlage erliüU, wird durehgchcnds aus Ziegeln in ilemtMil-Mörlel lieigeslellt, die AnsiililsdäclKn 




Ii) LSngenschnilL 




V'fji. l'.Hi. I»i<' iiltfii .\<iril>pe-S<-li|piis«!ii hoi Yiiiiiiik-ii. 



iK-stelini aus sanber gi'gläfielen Klinkini, der Kern aus guU'm llarlbraiid; dagegen lieslelieiidie l)rem)M>1, 
ilie Wendeniseheri der Tliore, die n<'gn ii/.ung der massiven Böden in den Häui)tern und die «ilieren 
Abdeekntigeii der Mauern einschlieHlicli der Treppen aus l>earl»ei(e|eii Quadern. 

Von den Thoren sind die FlnlHiore der säniinllielion Selilonsen ganz aus Eisen, die Kld>e(li«ire aus 
kreos«dierU'ni Hoho angefertigt und rcieiion die ersteren bis zur Holte des anscidiefk tiden Mauerwerkes, die 
lelzleien nur bis zum Nullpunkte des Amsterdamer Pegels oderO-5U >m öber den Xormahvassorspiegel des 
Canules. 

Die Conslna-lion der eisernen Thore ist aus den nachslehendeti Abbildungen, Fig. IUI, zu enlnelinieu. 
in diesen Figuren ist ein Flntlhoiflügel dargestellt. 

Wie aus denselben zu entnehmen ist, winl jeder Flügel durch eine in der Höhe des normalen tlanal- 
\v;Lssei-s liegende Horizontalwand in zwei Tlieile getrennt, wovon nur der untere als Srliwinunlhor gebil- 
det ist, während der obere Theil keinen abgesehlossenen Luftraum besitzt, sondern an seiner Innenseile 
iuisluti einer vollen Rlediwand nur das aus der naclislelienden Figur 191 ei-siehtlidie Gillerwerk hat. Die 
Horizontal- und Verlicalversleifungeu des Thninügels sind aus tlenselben Darstellungen zu entnehmen. 

Zur Unterstützung des geöflh<'len Tlutres dienen an den freien F.iulen senkr»>ehle, durch die ganze 
Thorliölie hindurehgebeiuiu Sebraubenspindeln. weUlie von oben mit einem Vorgelege gedreht werden 
können. Jedi r Flügel besitzt zur Füllung und Leerung der Kanuner zwei Schulzen, während Umläufe in 
der Mauer iiieht voiiiande n sind. 
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Es wiinlf luTfits ciwäliiil. dass die AbiiR'ssiin;.M>ii diT «beii bi'srhrii'boiien, boruib im Bi'lri<>be 
bcliiKlIi« lifii ScbU'ns<'ii lu-i Viniiidon für dii; tnodtTtH'n jiröRIcii Sclinclldatiiitl'»'!- iiichl iiu-lir ^'t'iifijrcn, dt-im 
wäliRiid dies»; lfly.l«Ti'ii bi-ii-ils fiiu' Länge von l'M in und eine Breite vun 20 wi erreicht tiaben und vur- 

Schlfiuse' des Hordsee- Kai\als (18.0 -weiLj SchniiiNO 




Ki^'. l'JI. Eisi-mes Tliür ilcr allen Nuiilscf-S<-Iilcii»c ln'i Yiiiiiidon. 



aussifhllieli in Ziikiiiill noch frrößere Abnn-ssiin^en erballm tlürlli ii, ist die niillli-re der drei };i'^'«'n\vär- 
ligen alten Hi ldeusen bloß 120 »< lang, also um Idtn zu kurz und bloß is m breit, also mindestens um 
3 bis 4 m VAi sebmal. 

Ks wurde daher i-ine neue Schleuse in AnjrrifT genonnnen, welrhe eine nutzbare Länge von ;2I5w», 
«'ine liebte Weite V(in "löiii und eine Drenipelliefi' unter dem Normalwasserspiegel des N«M'dsee-Canales von 
'J'50 Hl be>it/.l, s«) dass noeli 9 in lief eintau<-liende Schill'e dun h dieselbe dnrcligesehleust wenleii kt'tnnen. 

Der Seiteneanal, in welehem diese Schleuse angebracht ist, hat eine Lilnge von 2500 wi und seliließt 
sich mit G«'gencm-ven an den bereits bestelien<len Haiipizweig des Nordsee-Canales derart an, wie dies in 
der oben gegebenen Situalioiisskizze des Canales Fig. 1S7 dargestellt erscheint. 

l>ie-<c neue Schleuse ist im allgemeinen nach dem Vorbilde der älteren Scldeust-n des Nordsee-Canales 
gebaut wor<len. wie aus den nachfolgeialen Figim-ii 19:2 und ItKi zu ersehen ist. 




JtriiHilHi'i'. 

Fi|f. l'Ji. Neue Kaiiiiticrsclileuüe des .\iiistcrJiuiier Seecatuüs hei Yinuiden. 
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Von diesen oliigen Daratellungen des Phyectcs wurde infltMroit abgewichen, ab die DrempclUcre 
nicht 10 — A. sondern 10-1 — A. P., also nodi um 0>1 m Uefer gelegt und hiedurch die Dreinpeltierc 
unter «Ifin Nnnn:il\vas-^i-tsjiit"^r,,] ^],.^ Caii;ili < atiT O-Ci m •^'•hr.u hi wunlc. 

Viiri iivv ursprüiiv'lich prnjocUerleii ütünduii}: auf Hi toii '/icu\: uns Fiin lil vor ih-v NTili«' dr- 
Xordsee-Canales und mit Riicksichl auf ilie }{ioßc TiulV- di r Üaiigmlx! /urpiiciiinatiriclioii Crütidnny üIm>i-, 
wobei jedes der drei Schleusenlifiupter auf Tflnf 
Ciiissonü niht, und der unlt>r Wusscr l)i<ntidlicliH 
Thi'il di i- K.iiitniiTmniu'ni dun h Taucher aus 
IJi'loiibloikfU hurgfslt'lll wertleii »uUU?. Zu 
diogon Dispositionen gab namentlich das hefligfc 
Anfijufllen von Sand und Wasser pdt ^'chHm Ii 
dtTnodonuiUiTsufhim^M ii Anlass;als sich jfdoi li 
livi dun Au.shebuiigsurbt'ilon zeigte, dus.s dies«; 
VeiiiAltnisRe idehi so ungünstig sind, kehrte 
man za der wesentlich bilHgcren Gründung auf 
lU lon wiüdor xun'u k. Die Inzvvisi hon bereits fertiggestellten Bctonblörke wurden zur Abderkunj; des 
.Si-lilriisfiikamini-rbodciis vcrweiidcl. 

Uif M.uu ruiiK der Sehleit-e isl jelzl im irriißon und ganzen be<>iidel. 



C) Der Absclilittsdeieh im „Y" ttstUch von Amsterdam. 

Dieser Damm sriiließl den allen .Y'-Oolf der Znider-bee v»m der lulzlcren vollsiändig ab. Er ist 
an der engsten Stelle geradlinig gebanl und 1400 nt long. 

Mit RGckiddit auf die Sturmfluten der ZniderhSee ist die HAhe der Dammkrone S'r>0 -i- A. P. an- 
^'e!e;;t. s(» dass liiebei bei t>in<'ni normalen Wassei-stando desNordsiM-flaiialis von (»•.">() — A.P. ein Iiydrau- 
Ii-< )ii I f'lu'r<1ni( k von i n m vnn dir Zuider-See aus KU Qberwinden ist. Uvnigcmäß ij>lauch diuCon»lnir- 
tinn dieses Dammes eine üuliersl kräftige. 

. Die Dammkrone ist 4m breit. Von hier aus bis zum Nullpunkte des Amstetdamor Pegels gelitnun gngeii 
die Zuider-Sce zu eine äVi-füfiige Böschung and eine H m breite ßerme, und ge^'m dni NordHce-flanal eine 
zweifüßige l^ö<cbim^' im'l eine ,"> nt breite Herme. Alle dif-r bi^licr trennniil«'!! P'iriclirii, einscbließlirdi «ler 
Krunc und der Bernien sind mit einer cm starken bleinpuekung aus grnßon liasallsleinen auf einer 
Unterlage von KUnkerpflaster und Zicgclbrockcn berestigL Die SteinböiM:liungen CRslrccken sicli noch bis 
zur Hithe O-SO — A. P. Von da ab bis zum Dammfuftc ist die seitlielie Begrenzung des Dammes zu 
beiden Seilen durch Sinkstüeke gebildet, welebe den Damm fdudieli wie SlOtzmanem stützen. 

Der Baugrund bestund aus sehr weichem Schlii k. K< wurde deshalb als Fundament ein sehrgi'(»ßes 
Sinkslück in der ganzen Breite des Dammes versenkt und aul diesem <ler Fuß der beiden Böschungen aus 
SinkstOckcn bis zur Höhe des IGttelwassers hergestellt Der Zwischenraum wurde mit Sand ausgefällt, 
wobei sich das Fundamcnt-Sinkslück etwa i in in der Mitle in den Boden eingrub, ausbauchte und oft 
auch dun hriss. Der Schluss des Deir he- ei lnl^'te im .lahre liS72. 

In demselben sind drei Schleusen zur Verbindung Amäterdams mit der Zuidcr-Sec und eine 
EntwSMerungsschleusc, die sogcnamilim Qnuiien->SekleuMQ angebraeltt 

IKe Langen dieser Schleusen sind nachehiander 72-80, 96 und 78*8 im. Die Breiten 14, 18 und 14 w; 

die Drempelliofen i'nO — A. P. 

D^e Knlw;'i>senui^cssrhleu~e hiil eine Hreile von 10 m und eine Drempeltiefe von A.P. 

Anschließend lUi diese Schleusen und nördlich derselben bt'fmdel sich das Seliöiil'vverk, weh lies 
bestimmt ist, den Wasserstand im Nordsec-Canale auf dem vorgeschriebenen Niveau von 0-50 — A. P. im 
Interesse der Pniderbesitzer zu erhallen. 

Die Fiuidieruii'^' der Zuider-SeeschUusen ist des sumpfigen riiteri/ruinles wegen durcliw^fs auf 
I'fahlrusL, im übrigen aber genau so, wie bei den Nordsee-Schleusen bewirkt wi»rden. 

Die Fnndierung geschah mit Hilfe eines großen kreisßtamigen Fangdammos, inneriialh do«scn die 
sBmmUichen 4 Schleusen sammt dem Schöpfwerke hcr^estelll wurden. 

Die Ma-cliinen de? Schöpfwerkes sind Imrizoiilale r!<'iilrifu;;,dpiuupen mit i-inem Durchmes.ser von 
2*44 »« und •••'JO Hl Ih'die, vi»n denen jede mit einer hampimax hine von dm^ ITerdekräflen belri<'li< ii wird. 

Dieses Schöpfwerk isl jedoch nichl inistande gewesen, «las Wasser auf (l-.j<> — A. F'. zu halten, aus 
welchem Grande sfidlich der Oranien-Schleusen ein neues Schöpfwerk mit einer Maschine von 300 Pfcrdt»- 
kr&flco im Bau begriffen isl. 




Fig. I'.KI. (j»ieisiliiiitt <lcr lu'Ufii K.iiiiim,'! m iiIciisc iu Vniiiiili n. 
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1]) Ernwerung des Wtssers in den GraoMe» Ameterdame. 

Vua ij'tulicui Interesse ist auch die Arl der Erncueruug des Wassers in den Grachten der Stadt 
Amslcrdnm, welche durch allerlei AbfftUe vcrunrcmigt werden. 

Bis vor kurzem gi's< li;ili dit-si: Reinigung in der Weiso, dass abends die SchteUKen an der H;«f«?n- 
IVnnl d<M' Sla<H t-'i I hio -iMi wurden, wi'direiid gleichzeitig durcli die .Nicmvi» Vnurl'^ Wn-^-fr ;ms der 
Zuider-.Sfc iu die letzlen-n eingolaabca wurde, so da^s sich der Wasserstand in dm (inu iilen um 10 bis 
I i cm liob. Das vcrunreuii^ Wasser der Grachten wurde hiedureh mit dem frisdien Wasser der Zuider- 
S«(; vermischt lunl einigermaßen Yerbesseii. Früh wurden sodaun die Schleusen wieder ijeüiniet und dna 
öIicrHchössige Wasser in das ,Y* abgelassen. 

Diese Arl der Wasderreiuiguiig hiii sich aber als ganz ungenügend erwiesen, da zwar ein Tlieil de» 
«rhlcirhlen Wo5»ers ans der Stadt geschslll wurde, dasselbe jedoch in Ermanglung einer Slrftniung im 
,Y* im Hafen sl.igiiierle. 

Man hat di ill> il'n^ l!i iiiii-'nn.' in !it>uerer Zeit in umgekehrter Weist? vorgeiiomnien und zu 
diesem Zwe-cke die bludt-Grachleii dureli einen neuen poruUul zur «Niuuwc Vaart* gelegten Caiiul, tlun 
Luozing-Cunul mit der Zuider-Scc verbunden. Die Loge dieses Ganales ist aus dem d^ Besehreibnng di'>s 
Amnterdamer Hafens beigegehenen Situalionsplane Tafel II zu entnehmen. 

Am Knde dieses Canales wurde bei Sediurg ein Srl;5]>fwerk erbaut, welches allnächtlieh GOO.fMM» wi^ 
venirin'inigb's {'.afialwasstjr in die ZnidiT-See answirtl. bifolg); dieses Siliri|>fwfrkes bildet sieh eine 
Slrmmmg des vei-unreiuigteu Wassers in den städUseiieii Graeiiten gegen Seeburg zu. 

All Stelle des in dieser Weise abgepumpten Wassers wird dann jeden Morgen eine gleiche Menge 
frisrfien Was-ers ans dem ,Y* W die Grachten eingelassen. 

Dicseü Schöpfwerk iLommt unmittelbar auch der lilinhultung des noraiicrten Canalwasseriftpii^'ls zu 
slullcn. 



^) Die Trockenlegungen im ,,Y'^ 

Kinen der hervorragendsten und linanziell den wicliligsten Thcil der Anlage bilden die Trockün^ 
legnngen im ,Y*-Bnscn, iKe mit der Anlage des Amstradamcr Noidsee-Canales untrennbar vo'bunden 
sind, einerseits dadurch, weil hiedureh 5800 ha fhichtbaren Bodens dem Meere abgerungen worden sind, 

iMulerscils aneli dadurch, weil din-ch den \'i»rkanf dieser Gründe ein Ki-trag von 14 Millionen Gulden 
erzielt wurd' , u nmil ein wesentlicher Theil der gesaiimilen Hauk()>ten [»estrilten wi nleu konnte. 

Ks siml iui g;uizen 11 von einander Iheils durch den Ainsterdamer Seecaiial, theils durch de.-.svn 
Sciteneonfde von einander gelrennte Polder entstanden, deren Lage aus Fig. 188, in welcher sie genau 
eingezeichnet sind, zu enbiehmen ist. 

nii L'iödvien hievon liahcii eigene Dampfschüpl'werke. w.llnrnd von den kleineren jedesmal 
mehrere dmch eingelegte DQcker zu einem Entwüsserungsgebiet vereinigt sind, so dass die Zald der 
crtmuten Schöpfwerke nur sieben betrfigt. 

Die Tiefiage dieser P«dder schwankt zwischen 1 und ',\ i/i — A. P. Dieselhen liegen also nicht 
ungünsli'^'fr, als drr ^TöfMf Thcil der sf-hon von aUersher i iii;.'rdi i( li1( n I,;itidi rf it ii in Hnli.uid. Idi' 
.Stärke der Schöpfwerke i.sl nuch der in Holland allgemein übüchcn Kegel so bcslimmt, dass auf UH)i)ha 
Flache und 1 m Förderhöhe 12 elfecUve Pferdekrfifle entfallen. Die Wassersuföhtung zu den Schöpf» 
werken geschieht durch em System von Graben, welche zugkidi als Pareellengrenzen dienen. Sie sind so 
breit, dass sie vom weidend' n Vieh nicht überschritten werden kömien. 

Die Hauptgrfd>en itoogten) haben eine Suhlenbreilc* von 1 bin ü und eine Spiegel breite von bis 1 1 »«. 
Die Gräben zweiter und dritter Ordnung sind Schmäler. Die dnzclnen Pärcellen (Kavcln), welche durch 
Grüben (Kavelslooten) von einander getrennt sind, sind gewöhnlich 450 m lang und itiO m breit und iu 
ihn 1 Mitli nn. h durch die Heinsloolen in zwei gleiche Theile gclheilf. 

Die Oliei ll.'i' ljf :>llur Grähen eines l'old'-r-; linrdvo!! o,.,,ii'~<on srd! der gesamniti u l'oliii i Häidie 
betragen. Erst nacli Kertigslellung sänundiclier Ghiiien kann em Holder gänzUch au^sgepumpt werdeiu 

Vor der Beackerung ist dann nur das «Swartmachen' erforderlich, welches darin besteht, dass in 
Knifermmgen von ■'> hl- (im. 25 cm breite und ebenso tiefe Furchen angelegt und der Rücken unter 
Ilenntzung des aus diesen Furch' fi nn-j'.'cliobenen Materiales jmdllii t t widl. 

Die zur Eulwüsserung der ,V '-Polder errichteten Schöpfwerke sind Appold'sche Kreiselpmnpeu. 

Für jeden Polder wird der Normalwasserstand wfihrcnd der Cultuizeit (Zommerpeü) gewOimlidi 
40 CM unter der BodenubcrflSche angenotmnen, wobei jedoch berücksichtigt werden muss, dass im Laufe 
der ' i -N II Jahre dnn h Zii>;unmeTjlrocknen j<-dc:smal ein Selzen des Hodens um ■.10 cm stattfindet. 

Slnnntlii he .Schöpfuerke der 1 1 neuen Pohler, sowie der anderen bereits bestehenden Polder nörd- 
lich und äüdlicli des ubge.sclilui.-$cnua ,Y* ealwibsern gegen das lelxlerc, wodurch bedeutende Wus»er- 
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massen in diesen «Y^Busen* gelangen. Ifieduieh wQrde der Wasseispiegd im Bosen wdt Mlier stufen, 

als er vor der Absperrung des , Y ■ gewesen isL Die Besitzer der schon früher bestandenen Polder haben es 
durchmscfzen pe\\'us>f, das-; dtn* Nornialwasserstand des «Y-Rusens" mit 0'5 — A. P. festgesetzt wurde. 
Dies zu bewirken ist die Aufgabe des Schöpfwerkes bei Schellingwoude (oberhalb der Oranien-Schleusen)i 
sowie der neuen im Bau befindlidien Hasehinenaniftge zur Erg&nzung des enteren, welches sidi als 
ungenügend erwies, was leicht iHv'tLiflith ist. da die Beurthcilung der abzuschöpfenden Wasser mengen, 
mit Rücksicht darauf, dns« der ^rröBle Theil der auf du> .Y" entwässernden Ländereien auch nocll auf 
anderem Wege, theils in die Nordsee, tbeils iu die Zuider-See entwässert, eine selir schwierige ist 

So enftwfissert div Rheinlsn&'Aisen not ma» Wassttfflldw von 4100 ihi, wddier das Niader- 
scblagBwasser von 76.600 Polderflftebe aufnimmt, auBor Termittels der beiden groBw Scbdpfweike tu 
Halfweg und Spaamdam in das .Y% noch durch die Sdileusen bei Katwyk direct in dk Nordsee und dureb 
ein Schöpfwerk bei Gouda in dio hollflndim he Yssel. 

Der Schermer-Busen in Nordhoiland, 2000 Aa groß, welcher das Polderwasser von 77,500 A» 
empfingt, entwässert durch 5 Schleusen auf das .T* und durch 5 Schleusen dü«et auf die Zuider^See. 

Der Amstelland-Bu^en mit einer Polderfläche von ;!().OoO An entwässert durch die Schleusen ZU 
Amstertlam in da« ^Y" und durch zwei undere Schleusen diiect in die Zuider-See. 

Ks lässt sich daher der Antheil, welchen die einzelnen Schleusen- und Schöpfwerke an der 
Entwässerung eines solchen Busens haben, ungemein schwer bestimmen. 

Als Ei-gänzung der Wirkung des Schöpfwerkes von Schellingwoude kOunen im äußersten Xnthfalle 
allerdin^rÄ die Knt\\\'\?>;fnin?s8dileusen bei Ymuiden und Schellingwoude dienen, dadurch werden aber so 
große Schwierigkeiten erzeugt, dass man dies thunUchst vermeidet. 

Vor allem entsteht durch öfifhen der EnlwässerungsscUeusen eine so starke Strömung im Niadsee» 
Ganal, dass hiedurch das Passieren der Schleusen ganz unmöglieh, die Schiffshrt in der NAhe der 
Schleusen sehr erschwert wird; aufiodem werden auch die GanalbOsdiungen durch die entstehende 
starke Strömung setu* iieschädigt. 



t) Elnzelheitoii von dor BauaMfahning des Anwtardamer Nordsee-Canales. 

Es wurde bereits bei Besduviknmg des Nordsee-Hafens bei Ymniden der großartigen Dimensionen 
der htebei in Verwendung gekommenen Kraline (Titanen) gedacht. 

Es würde zu wp'd führen, in die Detail? der Bauausführniifr cinziifrehon inid kann in dieser Richtiing 
auf bereits bestehende anderweitige Publicationcn Wiehes, Kuntzes und imderer hingewiesen wei-den. 

Der Verfasser glaubt jedoch die besonderen, beim Amsterdamer Seecanal zum Transporte des aus- 
geba^rten Hateriales auf grofie Entfernungen verwendeten Vorrichtung«! nicht &l)argeben zu sollm, 
wenn dieselben seither bereits auch anderweitig, beispielsweise am Nord-Ostsee-Canale, verwendet wurden 
und daher nicht mein' •/nm unbekannt sind. 

Das Baggermateriale wurde beim Nordsee-Canal entweder hinter die Deiche auf die einzelnen 
Polderflachen geleitet, wo Bodenerhöhungen bildete, oder aber zu den Deidien selbst verwendet, aadi- 
dem die Kleierde, aus weit Ih i d iä Baggermateriale meist bestand, nach Ecforderois vorerst mitDOnen- 

sand gemischt und auf ille-i- \\'ei-;e cons-istenter j/einafht wurde. 

Der Tnmsport des Baggermateriales zur Venvendungsstelle erfolgte nirgends durch Prahme 
oder derartige primitive Mittel, sondern stets direct, was einen interrasant^i und bedeutenden Fort- 
schritt der Ganalbautechnik kennzeichnet 

Ist das Baggermateriale sofort zur Anschüttung geeignet, so wird es vom Baggerschiffe aus mit Hilfe 
von Walser in Rinnen oder Höhren an den Bestinunungsorf fresrlulltef. Mn~-te das Baggermateriale jedoch 
vorei-sl imt Saud gemisclit und verarbeitet werden, so wurde der Schiaumitransporl mit sogenannten 
aPlattenketten" bewirkt. 

Der Rodentnuisporl mit Hilfe iiewegten Wassers in offenen Kinnen wurde liauptsächlich dort 
vor\vendet. die Anufdicrnng des Baggei-schiffe- an dem Damm leichter mö;;lii h war, insin sondere also 
iu Seitcncanäleii. Hiebei schließt sicli an die Ausschüttung der Baggereimer eine bis zu 40 m lange 
hölzerne Rmne an, welche ehie Neigung von 1 ; IS besitzt und vom BaggersehifTe aus direct bis hinter 
den Dammfilft reicht, wo das Baggermaterial ausgeschüttet wird. IMe Rinne ist durch ein leichtes, auf 
Prahmon nihendr-: Genlste gehalten, während das land-i it« weit vorsprinjrende Fnde der-eUx-n ilun h 
eiserne Spannstangen gestützt wird. Damit das Baggergut in dieser Rinne leichter ablließe, wird mit Hilfe 
einer Ideineu durch die Buggersciüffsmaschinc getriebenen Pumpe ein Wasserslridil in dieselbe geleitet, 
durch wichen die Baggererde nach ihrem Bestimmungsorte geschwemmt wird. 

Die Einrichtung des Rodentransporles durch Röhren ist schwieriger, doch kaim durch dieselbe 
das Baggermateriale auf weit größere Entfernungen bis zu 400 m durch Wasser transportiert werden. 
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Der App.init licstdlt aUB einer am BoggerschifTc oD^^cbrachten Kreiselpumpe und einer dimh 
Scliwimmer auf der Wasseroberfläche erhaltenen bis zu 400 m lan^'en Köhrenleitunjr. diucli welche das 
mit Wasser gemischte ßiiggermuleriale bis uii den Urt seiner BesUmmung abgescliwemmt wird. 

IMeae Kreiselpumpe ndwt dem Anaatze der Rohrleitung ist üi der nebenstehenden Figur 194daniestettt 

Die Kreiflelpuniipe von 1*07 m Durchmesser ist in einem Gehfiuse zur 
Seite des BaggwechilTeR so anpebrachl, das«; ilire Oberfläche mit dem 
Wasserspiegel abschneidet. Ein auf dem Gehäuse stehender 0*7:2 m weiter 
Cylinder, in dessen Ifitte durch Riemenscheiben und eine Cbcrsetzung 
mittels Goniscber Rftder von der Baggermasehbie in Bewegung gesetzt, die 
Ach<:e des Kreisel-^ liev't, nimmt durch einen Trichter Ton der Seite her das 
<len Hatr^fereimeni entfaUende Materiaie auf und führt es dem Kreisel von 
oben zu. üleichzeitig saugt der letztere vun unten durch einen couI»chen 
Ansatz sefaies Gehäuses das zur VerdOnnung erforderliche Wasser auf« die 
Mi-i Innig vollzieht sich im GeUblsc und die nunmehr flüssige Hasse wird in 
den tiui^rt iitial zum Gehflnse angebrachten Rohransatz getrieben, um durch 
die ansciiließende Rohrleitung weitergeführt zu werden. Dabei Itaxin der 
Zutritt des Materiales zur Pumpe durch ebi auf der oberen öflhung des 
Punipeiikii-stens angebrachtes, conisch geformtes Deckelventil, der Wjisser^ 
zuflu^s dun h eine unter <lem Kreisel lie-. ii<!e Dnw^elklappe reguUert werden. 
Die Kreiselpumpe madit 2'M Umdi-elmngen in der Minute. 

Die Triebröhren shid in ehizelnen Stacken vm drea 10 m Lftnge aus 
hAlzenien Stiben nach Art der Flsser zusammengesetzt und mit eisenien 
Reifen gebunden. Jedes Rohrstück i-t zu liei<l>'n Seiten durch liülzi-nie 
Schwimmbüume anniert. so dass es auch nach der Füllung mit dem Bagger- 
Schlamm auf der Wasseroberfläche schwimmen bleibt. 

Die Veibindong der Rohrenden unter einander erfolgt durch biegsame 
Sehlanchstücke von starkem Leder und Bandeisen. 
Auf diese Weise kann der Schlamin seliist über den ('.analdamin hinül)er an seinen Bestimmungsort 
geleilet werden. Die dalün getriebene Mischung von Krdu untl Wasser zu gleichen Theilen bildet einen 
flüssigen Strahl von weichem Brei, dessen feste Bestandtheile ach rasch ablagern, während das Wasser 
in den Cunal zurückflieBt Durch Anordnung niedriger Dämme kann auch das Materiaie in bestimmten 
Dicken schichtenweise aufjretragen werden. 

Zur directen Anschüttung von Dämmen niusste das Baggerraateriale zuerst mit Sand gemischt 
werden. Hiebet wurde der unter dem englischen Namen ,llud carrier* (ScMamm-Bote) m Gebraudi 
stehende Apparat verwendet, welcher in der nachstehenden Figur 196 abgebildet ist 




Fig. IM. KreiMolpumpe. 




Fig. 195. .'ächlamni-Bolc. 

Es ist dii -^ eine Voniciitiui;.'. weiche in äluilicher. wenn auch weniger vdllkommenen Wei<e luiler 
flcm Namen ,toiles s;ms tin" schon beim Suez-Canale venvetidet wurde und die Wiche als nPluttenketle* 
bezeichnet. 

Das Raggermalerial aus der Schüttriiiiie ^'i lauert in eine aus Eisenblech construierte Im breite 
mul (!•:?.') III hoiie he\ve'_'Iic)ie RiiiTK' (liiiie Kiiiie, wi li lie in diT Arl wie die üblichen Patemosterwerke 
durch zwei an ilu'en Luden belindliclie polygonale Trommeln in Buwegmig gesetzt wird. 

ObiHhalb dieser Rinne befindet sich dn Trichter, durch welchen der Sand« mit dem das Bagger- 
inaterial gemischt werden soll, in dieselbe eingebracht wird. 

F.< geschieht dies mit Hilfe eities Datnpfkrahnes. welcher das aus den abgegrabenen Dänen bd 
Velsen genommene Sandmaterial aus einer IV.dune hebt. 

Das so gemischte Material gelangt atn Ende der in Bewegung befindlichen IMattenkette an seinen 
Bestimmungsort. 
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Die gunzc Vorrichtung ruht auf Prahmen und üt iml «isettien ZQgbftndern'gdidrig venrteift, irie dws 
in der obigen Figur 195 erficht lieh ist. 

Ad einigen Stellen wurde übrigens der band zu den CO km Inugen Dämmen mit Hüte von Karren- 
bahnen aas «tanken durch HSngweike unterstftbten Balken gekarrt und erst hin intt dem Bagger- 
material geinisdit. 

f) Der neue Ämsterdanief Bhdn-OanaL 

(Canal von Amsterdam zur Merwede. *) 

Amsterdam hat von johpr dns Redürfni« peliiihi . einen guten Wasserweg zum groien Rheiostrome 
und liiedurcii zum Verkelire Mitteldeutschlands zu erlangen. 

Bis zum Jahre 1822 konnten jedoch nur Schiffe von kleinen Abmessungen durch die Bhmensehiff« 
fahrtj?\vegc Hollands vom Rhein nach Amsterdam gelangen. Die größeren Schiffe musslen, wenn sie die 
Fahrt von Amsterdam mm Rliciii iruidicn wnlUen, zuerst ilbcr die Zuiilci -Scc Iiis zur Einmündung der 
Vectit bei Muideu gelangen, um dann die Vecbt aufwärts durch den Vaartschen Hiiyn in den Leck bei 
Vreeswyk und von dort zum Hauptrhtin die Rdse fortauetien. Biebei war jedodi «Se ftoie Schwierigkeit, 
dass diese Schiffe die stflnnische Zuider-See passieren museten, vührend die Biimenfahrzenge für diese 
Seefahrt ihrer Bauweise nach nicht geei^^et waten, anderseits aher tihehüge Seefahrzeuge in die 
schmalen und Pficlitrn Caiiale bei Mulden nicht einfahren kunnU ti. 

Im Jahie l.Sii wm-deu uus diesem Grunde auf StaaLskosteii die Wasserwege zwischen AinsterdiUU 
ond dem Leck bedeutend Terbeseert 

Von Amsterdam aus wurden die Amstel und mehrere kleinere Canält> bis zur Vecht bei Weesp, 
«odann auch dii' Vcohl bis üln clil imd die Bhyn'sche Vaart bis zum Leck bei Vreeswyk bedeutend 
enveitert und vertieft, neue größere Kammerschleusen an Stelle der alten erbaut und die die Schiil'ahrt 
hindeniden festen ^cken durdt Drehbrfldten ersetzt 

So wurde jener Wasserweg gebildet, der unter dem Namen aKeuIsche Vaart" (Kölnischer SchifT- 
fahrfsw«»}.') heknnnl \s\ und durch welchen die i.'r(ißi-u Rli.-in-cliiffc (>np'cnnmite Kölner) nus Deutschland 
durch den. Leck genannten Rheinarm nach Amsterdam gelauKeti konnten. 

Naciidcni jedoch der Leck keine genügende Fahrtiefe bot, entschloss man sich hn Jahre 1825 den 
Scfaiffabrtsw^ bis zur Waal, also dem lieferen Hauptarme des Rheinstromes, zu verlftngem, wodnreh nicht 
nur die V^erbindung mit Deutschland, sondern auch durch die Maas mit Belgien hergestellt wurde. E» 
geschab die? durch Am Lpck-Mcrwedo-Canal, wHchcr von Vianen bis Gorcum fiUui. Das HOcbstmaB der 
Schiffe betrug 7-50 m in der Breite und 2" 10 m Tauchtiefe. 

Diese Aibdten haben den gehegten Erwartungen sehr entsprochen und die Handelsbeziehungen 
bedeutend gehoben. 

Inzwischen winlisi n jedoch dieAusmaße dt»r Rhcinschiffe und erreichten eine Lilnge von 80 in, eine 
Breite von 10 m und eine Tauclitiefe von 2*40 m, so dass der neue Canal nicht melw entsprach. Es wurde 
daher das Phijeet &a emen neuen Canal entworfen und durdi em Gesetz vom Jahre 1881 gendinügt 

DSeses Gesetz bestimmt, dass ein neuer Canal von Amstodam über Utrecht, Vreeswyk und Vianen 
zur Men\-ede bei Gorcum auf Staatskosten in einer Sohlenbreite von 20 « und ehi«rTauehtiefe von 3*10 m 

eri*aut wi'rdr. 

Gleichzeitig ließ der Staat auf der Merwede und der Waal Regulieiung^jurbeiteu ausführen, um 
daselbst eine Fahrtiefe von 2*70 m bd Niederwasser, weldie man noch auf 3*00 m zubringen hofft, 

zu erzielen. 

Dieser bereits limidi tt ^Toße neue Rhoin-Canal beginnt im Nordsee-Canale in Amslerdam, wo die 
Überladung von den Seeschiilcii auf die Rhein^chiffe und umgekehrt erfolgt. 

Die Stualion, das Lfingenprofil und der Quersduiitt des Amsterdam-Merwede-Ganales ist aus den 
nachstehenden Abbildungen, Fig. 136, zu entnehmen. 

Von Amsterdam zieht sich der Canal nach c'mer durrhau? neuen Trace nach Utrecht und ?ndnnn 
unter Benützung des alten Kölnischen Wassenveges bis Vreeswyk. überselzl den Leck-Fluss bei Vianea und 
zieht sich längs des alten Zederik-Canales bis Gorlnchem (Gorcum). 

Der Canal besitzt vier Haitungen, von denen zwei auf der Nordseite und zwei auf der SAdselte des 
Leck liegen. Seine Ge^amniilän;.' I-t OB'S ihn, wozu noch der Vorhafen in Amsterdam ndt 1266m und 
deijenifre in (Joif um mit 170 m hinzukommen. 

Der Wasserstand in der ersten Cjuialhallung (der Amstei-Haltung) bei Amsterdam ist gewöhnlidt 
derselbe, wie im Amsterdamer Nordsee-Gana), daher auch die Canalsdileuse daselbst zmneist offen stehL Er 
betrftgt 0*40— A. P. Der mazunale Wasserstand In dieser Haltung kann jedoch bis 0*05 -hA. P. betragen. 

*) Xach Kemper. 

51* 
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Das Geßlle der Schleuse bei Utrecht nrisdten der ersten und sweiten Haltung betrtgt 1 m. 

Der normale Was>. r>pi< -Ll der zuviton Haltung, welche von Utrecht zum Leck führt, bclrfi;,'! 
0*47 -4- A. P. im Sommer und ()'6i> + A. P. im Winter, der maximale Wasserspiegel im Ganale OOT - A. F., 
w&hreuddem der mittlere Wasserstand dess Leck 2-49 h- A. P. beträgt, so dass das geringste Gefälle bei 
der Schleuse Ton Vreeswyk am rechten Leckufer zwischen der zweiten und dritten Haltung 3*02 m beträgt 




Fig. 196. äituiUioD, Liag«nprolil unil i^ueractinill des Amslet-dwit-Menrede-Uiinai«». 

Die Hochwasser des Leck überschreiten jedoch diesen Mittehvasserstaud mitunter noch um 4 »i. 

Wenn dies jedoch um 2 m geschieht, so muss schon die Sdiillahrt am Leck eingestellt werden. 

Am linken Ufer des Leck ist ebenfalls eine Schleuse und beide Schleusen stehen mit dem Leck-Flusfle 
durch liuige Vorhafen vnn 278, beziehun^-wri«' 717 Länge, in Verbindung. 

Selbst t>ei niedrigstem Wasiserätande finden jedoch die Sclüffe im Leck-Flusse an der Kreuzungsstelle 
eine Wassertiefe von 3 m. 

Die dritte Haltung geht vom Leck bis zum Ganale Ton Steenenhoek in Goremn (Haltung des Zediik- 
Canale^) und schwankt in ihrer Wasserspiegelhöhe von 0-50 bis 1 -Sl m + A. P. 

Die v'v-rU' und letzte Haltung bits zur Mriwi ili'. da- i~t der pr(ifi<'ii Hheinstniße, schwankt zwischen 
2 -87 und O Uü m 4- A. P. Gewöhnlich steht die dritte und vierte Haltung in einer Höhe, es kommt aber 
vor, dass die SpiegeldUTerenz 1 m betrflgt. 

\):\< zimi Speisen der KaMinn rschleusc aus der Menvede entnommene Wasser winl. fall-^ lU rWasser- 
spii'^rd in (Irr Irtztrii IT.iltini;: iicreits eim- gelingende Höhe erreii~lit. nidit nn-lir in den Rhein-Caiial 
eingelassen, sondern nut Hille einer Ceulrüugalpuiujw wieder in die Merwede zurückgeworfen. Zur 
Einhaltung des Wasserspiegels im Canale ist audi in Steenenhoek ein DampfMdiOpfWeric vorhand^ 

IKe Itendungsstelle des Rhein-Canales in die Merwede ist nodi den ESnflOssen der Flutwirkung des 
Meeres von der Mi.i~ nm iinterwoifen. Der Mittehvassersland dfr Sornmenvässor ib'i Mi-rweiie bei 
Gorinchein beträgt zur i lutzeit 1 • 89 -f- A. P. und zur Ebbezoit 1- 33 »i -f- A. P. Die .Selütlahrt wird bei 
höheren Wasserstünden (Winlerwässern) der Merwede bei einem Wasserstande von 4"30m+A. P. 
eingestellt 

Auswärts der Canalschleuse bei Gorinchcm befindet sich für die Rheinschiffe ein Vorhafen VOn 
Ii An Oberfläche, in welchem diest lbfii bei Hochwfissern und zur Froe;tzeit Schutz finden. 

Gurren wui-den bei der Tracienmg des Canales so viel als möglich ausgeschlossen. Die Krüramung»- 
halbroesser betragen 500 bis 1500 m, doch wurden an Stellen, wo der alte Ganal benutzt wurde, auch 
Halbmesser von 350« beibehalten; an solchen Stellen mirdc jedoch dir c: malbreite vergrößert. 

Der Ganal bat eine normale Sohlenbreile von 20 m und eine minimale Wassertiefe von 3' 10 m. 
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Die Höheiicuten «k'r Sohlen und WasstTslände bei 3* 1 m Tide iür tli<; vier <^iuuilhaltungeu sind aus 
der nachstehenden Zusammenstellung zu entnehmen ; 





Nan« der Haltung 


HAhencote gegenüber 0 
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i 


des Watse^ 
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— im III 


3 
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Der fiinalspiegel in der vierten Haltung liegt bei mittleren Sominerwässern zur Ebbezeit um 1 'SSlM^ 
zur Flutzeit um 1 -79 und beim höchsten Wasserstanitc der Merwide vdo 1-30 + A. P., bei welchen die 
SchifCabtl eingestellt wird» um 4 -201« tiefer als der Wassersland des Menvede-Flusses. 

In der «bitten und nreitai Qütung steigt der Canahniffierspiegel um 10 c» luf, um in der ersten 
Ifaltung bei Amsterdam um 1* 10 m nieder zu fallen. 

Vor und hinter den Biücken und Schleusen wurde die Sofalenbreite des Canales auf dne Linge von 
mindo-ffti.- je lOOm crbreifeH. 

Die (^unalbüächungen sind in der Regel zweifüßig. Sie sind auf eine Höl>e von 2 mi, und zwar je 
1 m oberhalb und unterhalb des Wa«seri^^els mit Ziegeln verfclddet. 

D( r Siliifls/ug geschieh! nur auf einem Canalufer. Die Breite der Schleusenthore, bis auf diejenige 
der AmslerdaiuiT Schlftiso lietra^l 12 »i, in Ainstcnlam 14- w. 

Die Schleusen haben eine nutzbare Länge von liJO und eine innere Weite von 2ö tn, so dam zwei 
groBe Rhdnschiffe auf einmal durchgeschleust werden können. 

Am Canale befinden sich 21 Drehbrücken. Drei Eisenbahnen fVbersetzen den Canal mit festen 
BnT("kon. wobei eiui/ froi«- ITölic vnn O-nOwf ülicr dctii hOdisten Canalwasserstande vnrgosehcn ist. Diese 
Brücken übersetzen den Canal mit je einer einzigen Spannweite von 97*50, 98*70, beziehungs- 
weise G4'30»i. 

Um diese groBe freie H6he ni eriang«i, mussten die Eisenbahnen von Amsterdam nach Ifilvursam 
auf 3682 m, diejenige von Amsterdam nach Utrecht auf 4517 m, und di^enige von Utrecht nach Rotter- 
dam auf 372i ?» T^flriffp nmpebaut werden. 

Die Zufahrtsnunpeu zu den Brücken liaben eine Neigung 300 : 1 und sind durch mehrere Viaducle 
und Aquädncte gebildet. 

Der Canal durchschneidet eine ganze Reihe von Poldern und somit auch von Wassergräben. Um 
diese nicht 7.n unterbrechen, wurden für dieselbtn Syplioii:, iintci den Rheincanal heigesteUt. Es sind 
deren im ganzen 34 und variiert ihr Querschnitt zwischen 0*17 bis 20*25 m*. 

Die schiffbaren Wass^ufe luensen den Rhein-Canal mit Hilfe von Kammerschleosen, welche 
in den Dimmen des letzteren angeluadit AtL 

Die Canalstreckc nördlich des Leck wurde am 4. August 189i und diejenige zwisdien den Leck und 
der Morwede am 1, Mai 1893 eröffnet. 

Die Kosten betrugen 20 Millionen Gulden. Die Abmessungen der größten zulilssigen Schiffe sind : 
86-OiN LAnge, lO'öm Breite und 2>6m Tauchtiefe, und difjei^gen der Flöfle: 125flt Lftnge, 7m Brette 
und 1 * 5 ff« Tiefe. 

Die zulässigen Maximalgeschwindigkeiten der Dampfschiffe betragen 125 bis SOOm per Jlmute, je 
nachdem die Tauchtiefe 2 ' ö bis 1*25 m beträgt 

Flttfie dflrfen höchstens mit emer Geschwindigkeit von 75m per Huiute geschleppt werden. 

Dampfechiffe dürfen höchstens 1 -2 gewöhnliche Schiffe ins Schlepptau nehmen, wobei diejenigen mit 
250/ Tra^'ffihiglrfMf doppelt gezäldt \\< hIph. 

Die Nachtschiffahrt ist geslatleL Die Fabrwi ge bei Brücken und Schleusen sind dm*cb grüne Lichter 
bezeichnet Die Schiffahrt ist von allen wie immer geurtetai Abgaben bsfteit. 

Durch die Sditeosen nfirdlidi des Leck passiert«i in Inädsn Riditnngen im Jahre 1893, und zwar 
bei Amsterdam. Ufi< < ht und Vreeswjk der Reihe nach 31.991 Schiffe mit 3,730.879 41.290 Schiffe mit 
3,236.746 < und 3l.ti02 Schiffe mit 3,087.880 / Ladung. 

Durch die Schleusen zwischen dem Leck und der Mcrwcdc passierten vom 1. .Mai 1893 bis 
31. December 189S bei Vümen, beäehungsweise Gorcum, 10.534 Schiffe mit 1,042.599 f, beziehungsweise 
8.598 Schiffe mit 954.930« Ladung. 
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D. Besichtig'iiDg der Zuider-See, der Insel Urk, Zwolles 
und der Torfmoore Over3"ssels. 

a) Einleitung. 

Diese äußerst belehrende Escursion fand atn 30. un«l 31, Juli stall und hatte gerade die Besichtigiuig 
von Objecten zum Gegenstande, welche in so eingehender Weise nur in Holland studiert werden konnten. 

Am 30. Juli fand die Reise vom Haag nach Amsterdam statt, von wo aus mit Hilfe eines Danipf- 
schifl'es über die Zuider-See die Insel Urk erreiclit wurde. 

Nach Besichtigung «lieser äußt-rsl interessanten Insel wurde die Fahrt mit dem Dampfschiff zur Ein- 
mündung des Yssel-Flusseä und den Yssel-Fluss hinauf bis Ciunpen und durch die Willemsvaart nach 
Zwolle fortgeset/t, wo übernachtet wurde. 

Am 31. Juli wunle von Zwolle millels Eisenbahn nach Dedemsvaart. dann längs des Canales 
gleichen Namens mit der Dampftram way bis Lulterhofdwyk und zuletzt mittels ^trekschuit" (mit Treidel- 
reitem geschleppte Canalboole) zur Kammt-rschleuse bei Slagbaren gefahren. Von hier aus wurden die 
Torfmoore besichtigt uml die Rückfahrt nach Haag angetreten. 

Zur Orientiening über die hit-bei eingeschlagene Reisebewegung und die Situation der besichtigten 
Objecte dient die nachfolgemle Pinnskizze, Fig. H>7: 




Fig. l'Ji. Plaiiükizze des Toif(febieles von Overjasel. 



Wir wollen die einzelnen besichtiglen Objecle der Reibe nach eingehender betrachten. 

b) Die Insel Urk in der Zuider-See.*) 

Die in der Zuider-See gelegene Insel Urk ist der Rest einer viel größeren Insel, welche sich noch zur 
Römerzeit in großer Ausdehnung im ehemaligen Binnensee, Lacus Flevo' befand, und welche in dem bereits 
oben mitgetheilten SiliiationspUme der Zuider-See aus der Römerzeil (Fig. 176) eingezeichnet ei*scheint. 
Mit ihr vereinigt war einstens auch die .schmale Insel Scho<-kland, welche jetzt östlich von Urk liegt. 



ra-s — ST 




Fig. 19S. Sitiia(ion!^]ilaii der Insel Urk im Zuider-See. 



^ I N.icli Keurenaer unter Benutzung eigener |iliotr>gT:i]>liischer Aufnnlunen und Reisecindrilcke. 
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Fig. 199. Fiscliei'barken auf der Zuidcr-Sce bei Urk. 



Durch den fortwährenden Angriff der Meereswellen thciltc sich die ehemalige gi'oße Insel in zwei 
Theile, nämlich Urk und Schockland. Schockland ist bereits unbewohnbar gewordet», wfdirend Urk 
durch gewaltige Schutzbauten in i 
seiner jetzigen Gestalt erhalten 
wurde. 

Der Flacheninhalt der Insel 
beträgt SO ha; ihre Gestalt ist aus 
der vorstehenden Abbildung, Fig. 
198, zu entnehmen. 

Die Insel hat gegen 2800 Ein- 
wohner, welche nur vom Fischfange 
leben. Die Männer gehen am Mon- 
tag Fi-öh in See, obliegen in der 
Zuider-See dem Fange einer sehr 
guten Häringsart und kommen 
Samstag abends wieder zur Insel 
zurück. Ihre Fischerbarken, etwa 
270 an der Zald, bedecken weit 
und breit den ganzen See, wie aus 
der nebenstehenden Abbildung, Fig. 
11)9, zu entnehmen ist. 

Die nette Bauweise der Häuser 
und die peinlichste Reinlichkeit 
der Straßen, die Holland über- 
haupt kennzeitthnet, ist aus neben- 
stehender Abbildung, Fig. HH), zu 
entnehmen: 

Der südwestliche Theil der 
Insel, etwa der lünfte Theil der 
ganzen Ausdehnung, ist diluvialen 
Urspnmges und erhebt sich im 
Mittel 8 in über das Meer, während 
der untere alluviale Theil der Insel 
kuum (las Meeresniveau überragt. 

Die Insel ist auf die Länge ihi-er 
ganzen Küste, dfis ist auf 3600 m, 
auf Staatskosten durch die stärk- 
sl«'n Uferwerke geschützt, nicht 
nur damit die Insel als solche er- 
lialten werde, sondei n hauptsächlich 
um als Wellenbrecher zu dienen. 
In ähnlicher Weise wird auch die 
nicht mehr bewohnte Nachbannsi-I 
Schockland, die einen langgestreck- 
ten Wall darstellt, auf Staatskosten 
erhalten. DerUffrsrlintz besieht aus 
mächtigen Steinwürfun, Slcinpfla- 
stenuigen auf Unterlagen von 
Ziegelbrocken, Pilotenreihen und 
Strandbuhnen, deren Anlage aus 
dt-m Plane, Fig. 198. zu ei-sehen ist. 

Ini unteren Theile beim Orte 
befindet sich der theils im Jahre 
IS 19, theils IS.jG erbaute Hafen in 
einer Gesammllänge von idO und 
einer Breite von :?'» bis (lO in. Dif 
Hafeneinfahrt ist durch zwei Hafen- 
dätnme, welche IS.jiii lang sind 
und eine Durchfahrt von 17 bi< 

25 in frei lassen, gebildet. Fig. äOl. Hafeneinfahi t der Insel Urk. 




Fig. 200. Bauweise der Häuser auf der Insel Urfc. 
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Die Ansiclit der Hafeneinrahrt 
von der Zuidei-S^'e aus {.'ilit die 
vorsteheiKle Abbildung, Fig. 201. 

Die innere Ansiclit des Hafens 
ist aus der nebenstehenden Ab- 
bildung. Fig. 202, zu entnehmen: 

Die Wasserlicfe im Hufen be- 
trägt 2 m und an der Münilung 
i-50 tu unterhalb der Fluthöhe. 

An der Nord- und Westseite 
besitzt das Hafenufer eine Befesti- 
gung mit Piloten und Brettern bis 
zu einer Höiie von 1 • 20 in über der 
Flut in einer Lflnge von 378 ut. 
Längs den Ufern ziehen sieh 3 wi 
breite gepflasterte Wege. 

Am Ende des westliehen Molo 
und an der Landseite dessell)cn be- 
finden sich Hafenlichter. 

Die Hafendänmie sind durch Holzronstruclioncn aus Pfählen und Brettern in einer Gesummtläiige 
von 858 m, welche sich 2" 20 »i über die Flut erheben, gegen den Wellenaiigriff geschützt. 

Nicht unerwähnt kann gelassen werden, dass nach Ausführung des neuen Projectes hlr die Trocken- 
legung der Zuider-See Urk aufhören wird, eine Insel zu bilden, nachdem dieselbe dem neuzubildendeii 
nordöstlichen Polder zwischen Campen und Lemmer einverleibt werden soll. Ebenso wird nach der 
Trockenlegung der Zuider-.See auch die Fischerei in derselben ganz aufhören, so dass sich der größte Tbeil 
der jetzigen Fisciien i treibenden Bevölkerung von Urk, deren Rechte ents< hädigt werden sollen, dem 
Ackerbau und der Viehzucht zuwenden ilürfle. Die jetzige romantische Situation Urks geht daher ihrem 
baldigen Ende entgegen. 



Flg. iOi, Innere Ansicht des Hafens von Urk. 



c) Die Fahrt über die Zuider-See nach Campen und Zwolie. 



Nach einer Seefahrt von einer Stunde gelangt man aji der verlassenen Insel Schockland vorbei zmn 
»Keteldiep", das ist die Haupteiiunüiidntig des Ysselflusses in die Zuider-See. (Fig. 197.) 

Die Einmündung ist durch zwei Hafendämme von ihn Länge in das Meer hinaus bis zu einer 
Wassertiefe herausgeführt, welche die Fahrt von 3 m tief tauchenden Schiffen gestattet. 

Die nebenstehende Abbildung, 
Fig. 203, .stellt den südlichen Hafen- 
damm mit dem auf demselben befind- 
lichen Hafeniichte dar. 

Die Fahrt gieng nun stromaufwärts 
am Yssel-Flusse biszuralterthüinlichen 
Stadt Kampen, welche am linken Ufer 
desselben liegt und durch eine Bnicke 
mit dem rechten Ufer, auf welchem 
sich die Eisenbahnstation befindet, 
verbimden ist. 

Die BiTicke besitzt in der Mitte 
eine .SchifTahrLsnffnung nach dem Sy- 
steme «1er Zugbrücken. 

In der nachstehenden Abbildung, 
Fig. 204, ist die Lage der Sla.lt 
Kampen, die im Öffnen begriffene Zug- 
biiicke ül)er die Yssel und eines der 
Excui'sionssclüffe ei-sichtlich. 



Vif. ^3. Harciidaniiii mit Halenlicht am Keteldiep. 



Kampen hat 20.(KX> Einwohner unil war im XV. Jahrhunderl eine blühende Hansasladt. Durch die 
Versaniluiig des Hafens und der ZuidiT-Sce hat dieser Hafen an Bedeutung viel verloren. Es besteht hier 
eine tägli< he Dampfboolverbindung mit Amsterdam, welches in viereinhalb Stunden zu erreichen ist. 

An Kampen vorbei gieng die Dampfschiffahrt bis Katerveer. woselbst die Yssel mittels zweier 
Kammerschleusen mit »leni »Willenisvaart* genaimten C.anale verbunden ist. 
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Y\f. itti. Slaill Kaiii|>cu mit ZutcliiQtkL-. 



DiT »Willfiiisviiarl* vfi-hiinli-t «las .Zvv.uiewater" (eiiMMi kk-iiieii. die Slaill ZwoUe iluiTlillu'ßt.'ialL'n 
iiikI lii'i Gcncniiiiik-n in die Ziiid«T-Sff t'iiiiiiriiid<-iidi-ii Fluss) mit «lur \^av\. Er bestellt au» diuT 
••iiizijri'n 2200»» langen Kaltuhi; und ist an seinen beiden Kmlen hei Katerveer und Zwollc »hireh 
Schleusen abfreseldossen. 

Die niedrifjsle VVassei-spie^'elhöhc 
in diesem Canale ist (i- ]'} ni -t- A. V., 
<iie Canalsoldc 3;h — A. I*., dalier sich 
eine Fahrtiefe vun 3-I5>m ei-j;ibt. Die 
Snidenbreite beträtrl 14 bis 18 im, die 
Wasseivpie}.'elbreile 22 bis 28/w. 

Die iiroßv Scideiise hei Kalerveer 
i>t 'M-7\ni lang, 12»« breit und a - 1'»»»» 
lief. I{«"i Wassei-slänih-n der Yssc-I, 
welciie ;{ >/< 4- A. 1*. üljerschn'ilen. 
wird ihe S< ldeusung einpeslelll. Der 
(\Afui\ l»e>itzt einen Treppebve}.' für 
den ITerdezu^'. 

Der Canai windle im Jahre 1819 
ci-öffnel und in den Jahren 1873 und 
1878 l)edeulend enveilerl. Kr boilzt 
einenei};eneu I lafen im ler Slatll Zwolle. 

Die (größten .Scliiff«', die nocli zii- 
lftssijtsind,liaben eine l/uiffe vmi KlOw», 
eine Hreile von 11-80 »»» und eine 
Tauclili<'fe von 3 »»». 

Dil- j;rößle zulrissi;fe Oescli\vin<lijr- 
ki-il für DanipfschilTe mit einer Tauch- 
tiefe von 1-50»»» bis \-'2öm betrügt 
100 bis l.'iO»»» per Minute. 

Der Schiffsverkelu- in diesem Ca- 
ll. de l)clräj;t im Durchschnille 12. .'»00 
Schiffe iiiil einem Gehalte von 700.000/ 
per .lahr. 

Durch den Willenisvaarl j:i-liin-.'l<' 
die Kxciirsion nach Zwolh-. der Haupl- 
slarlt der Provinz Overyssel mit 2»;.()00 
Einvvühiieni. Die nebeiwlelieiide Ab- 
bildtiii^'. Fijf. 200, zeij.'l den Hafen von 
Zwolle, dessen unverkennbar hollän- 
discher Typus sofort aunVilU. 




Ki{.'. :iu5. Iliil'fii \oii Zwollc. 



d» Der Dedemsvaart und seine Verzweigungen im Torfgebiete der Provinz Overyssel. 

Die Laj:e dieses Canales und seiner Ver/weigimgcn ist aus der beieil^ erwähnten Planskizze 
Fi^r. l*»ü ersichtlich. 

Dieses aus;redehnte (lanalnetz halle den Zweck, eine ;.'anz wilde und uncultivierle Torfmoortfcgend 
der (lultur ziizuffilireii, wa-; durch .\iisbeuluiig der Torfmoore. (Iiiltivierun^ der Grundstöcke iiiiil (!oloni- 
sieinm;,' bereits in so hohem Maße ^'elun;;eii ist, dass die einsti^'e Wildnis zum };roßen Tlieile in eine 
stark bevölkerte un«l friichll»are (iep-nd verwandelt ist. 

Es ist dies eine gr(»ße Culliirarbeit und ein Siefr menschlicher Kunst und Fieharrlichkeit über die 
Unwirtlichkeil natürlicher Verhftltnisse. 

Der Vortheil di«'ser Toifcanäl<< z»Mf.'l sich eben in diesem jrroßen wirlschafllichen .\iifschwunffe der 
V'anzen Ge<p'end. Eine Verzinsung.' des zum Haue erforderlichen Capilales findet nur in sehr ^ferinviii 
Maße (etwa ein Procenl) statt und doch ist der Erfolg' derselben ein großarti^M'r und ziehen hieraus sowohl 
der Staat als die Provinz und die Gemeinden die '^'i-ößlen Vortiieilo. 

Mit Hücksicht auf diese trerinfre Heiitabilitat des eij.'enllich<'U Baucapifaks für den Erbauer des 
rianales ist auch die Geschichte dieser ( '.aiii'di- reich :ui Processen, Si liwiei ijrkeilen, Fallissemeiils, Zwaii'^'s- 
verkdiifen uml Hückkäiifeii, was alles nur in*weisl, dass derarli;;e im ön'enliiclien Inteivsse ganzer irroßer 
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Gegemleii liegende Untonichiniingeii einzelnen Privalunteniciinicrn oiler Gosellscliaflen biHigei weise 
niclit reclit ziigonuillicl wenli-n kAnncii. 

Der Di'ileinsvaatt-Canal gi-lil vom Zwarlewalor lioi Massdl aus und erslmkl sich in üsllii-her 
RirliUing bis znni Veclit-Fliisse. Seine Vcrzwcigiinjxen, welelie in tler Plan^kizze eingezeii linel sind, siml 
der I^irliliiiiskaiiaal und der Nieuwe Veclitkanaal, welche ilin niil dem Zwarlewaler ln-i Zwolh> verhindcri, 
der Liilleriioüfdwyk mit seiner Verlfingcnui^r, dnii (laiude rioi-vonh-n-AUe Picardie und der Ommerkanaal. 
weldier ebenfalls den Dedenisvaarl-naiial mit der Veclit verl»inile(. (Fig. 2(M».) 

Der (lanal wurde im Jahre 1809 vi»ii Harun van De dum vorzugsweise zur Ausbeutung der Ilocli- 
mooro angelegt, welclie sich im Nordwesten d«-r Provinz Overyssel über ausg(!ilehiile Gegenden ei-slrecken. 

Nacli Decndigung eines Theiles dieses Canales war «ler obige floncessionär nicht imstande, ileii Dan 
weiter zu führen und verkaufte im Jahre \SüC> das Uiiturnehmen an den .Si;iat. Nach manchen Wi-rhsi-l- 
fiillen compliciertesler Natur gelangte; der Canal im Wege lU'V öfTcnllichon Feilbielung im Jahre ISiO in 
«las Eigenihutii der Provinz Overj'ssel um oino Summe von iö.j.CMX) Ciulden. 

Im Jahre 1851 wurde die Verbiiulimg mit Zwolle. im Jalire 1853 die Verlängerung bis zur Vecld bei 
Ane, im Jahre ISCiO rlr-r Lutterlioofdwyk bis Coevorden. im Jahn- isOri der Oiiitiier-flanal und im Jahre 18^f4 
d»'r .SIic|ljes-( lanai erl»aiil. woilinch dii' Iloogeveensclie Vaart mit Zwolle verbunden wiu'ile. 

Der Dedemsvaari iial eine Länge von 39 S A-hi und hat neun Haltungen, die dmrli Kanunerschleiisen 
getrennt sind. Die Höhen tler einzelnen llallumien sind ()•!(>, l'GI, 3* 1 1, 4-54. 0-33. 7* Ii! uml 8 mi 
+ A. P. Der Canal sti-igt also, wie es auch der allgemeinen Terrainneigtmg entspricht, von West nach 
Ost sanft auf. Die Gefälle der Kammerschleu^en siml sehr gi-ringe und betragen 1 bis 1 '5 m. 




V'n!. •-'Uli. L;i^<- 'li-r Trirri-aiiAlc in Ovcry^.-'i'l. 



Die Schleusen waren fiüliur zumeist von Holz, sind aber seither zumeist in Stein umgeb.tut worden. 

21 Drücken, hi(;von 15 Ilubbrücken unel G Drehbmcken, übersetzen den (Jan;d. 

Die ursprünglichen Dimensionen des Canales waren: Tii-fe l-(»Om. .Sohlenbreile G-50 mi und 
Wasserspiegelbreite 13 bis Ii wi. er wurde jedoi h in ilen li'tzti-n Jahren wesentlich erbreitert und verlieft. 
s«( dass die gegenwärtigen Abmessungen folgrn<le sind: Tiefe 1 • 80 mi, Sohlenbreite U 'tOi», W.'tsser- 
spicgclbrcitc IG * 70 »i. 
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Fijg Ü(>(lein!«vaai-l-Uniial tnit Ziii^lirQt-keii. 



Uiu Uforbrischungen sind zweifflßit' angelegt. Man lial die Alisirht, das Canaltwlz ül)irall für SchilTe 
zugän^rlirh zu inarlieii, welche i'A ■ '> m lang und 5 • 30 m breil sind und eine Tauclunig von 1 • U) m besitzen. 

tü'gciiwärtig tauflicn die Scliiffe bloß I •:!.■> i«, .«lud im Maxiniutu 23 w lang luid m lu-cit. 

Der Tonneiigeball der größten JicliifTe, welcher früher nur GO Tonnen betrug, ist gegenwärtig auf 
HO Tonnen gt-stiegen. 

Der Canal wird vt)ti den aus den l'fergründen a])fliene»iden Regenwässern. sowie aus dem bei Ane 
aufgestauten \Vas.st^r der Veehl ge- 
speist. 

Längs des ganzen Canales be- 
findet sieli ein Treppelweg. wie jun b 
eine .Straße, und auf eine Länge v(»ii 
i.'» km eine Daiiiptlrariiway. 

Es besieht zwar ein Ilafi-n- 
bassin in der Nähe der Eisenbahn- 
stalion De<leiusvaarl. dorli gi schiclit 
da-i Laden und Lösrlini «h-s Torfes 
viel öller auf drn flan;ihirerti. in-bc- 
sondoro aber in den zahlreirlu ii. tti 
das Torfgrbiet eiiuh ingenden Si ilen- 
eanäleii, weh he man »Wyken" oder 
,Hokslo<iten* nennt. 

Die DanipfsiliilTaini ist auf 
di-m Dedemsvaarl nnd seinen Zweig- 
eanälen untersagt. 

Der Canal ,Lut lerhoofd- 
wyk", weh lirr den Deilcnisvaarl mit 
den tiifiben von (ioevoi-den v»Teitiigt, 
ist gegenwärtig das Ceiilmm der 
Torfgewi luumg. Er hah inetJesaninil- 
läMge von l't /,m und halle bis /um 
Jahre IS'.):! ruu' drei llalluiigen, 
welche jetzt auf zwei redueierl 
wunlen. 

Die Wasserspiegelhöhen der 
einzelnen Hailnngen sind: S w, be- 
ziehungsweise 9* :>Owi + A. r. 

Das .Normalprnfil bat eineTiefe 
von I tiOm. eine Snhlenbreile von 
ü'.iOw und zweifüßig«' Bösi hnti'.'en. 

Der Canal wiifl aus <ien Wäs- 
sern der umlii'genden Torfgebiete, 
durch mehrere kli-ine Gewässer, die 
sich in Coevorden vereinigen und 
durch das bei liaaiMlrik aufgestaute 
Wasser der Vechl gespeist. 

Mit allen Caiiälen sind die für 
die Ausbeutung der T«nflager nner- 
lässticlien, zahlreichen, secumiären 
Canäle o»ler „Wykeir verbiuiden, 
deren (H sjinunllänge «-inige liiuidert 
Kilometer belrägl. Die Tiele dieser 
Seilenarnie ist zumeist i r)OH/, die 
Sohletdireile 5 in, «Iii; I{öscliung4-n 
sind IVjfüßig. 

Die I,age säinmliicher Canäli- 
tmd der Inwykt ti nebst der Aus- 
dehiMing der Torfmoore ist aus der 
vorstehemlen Fig. ^UC zu entnehmen. 
In derselben bezeichnen tlie clinikler 
sebnilTierten Flächen die noch nie Iii 




Fig. 20S. Aii.-vvcii'li-l.-li.' uK.l U iii.iiii.ilii. 




Fitf. :!U*J. ExciirüloD^MThiil aiu LiiUuiiMtMwyk. 
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ausgt'bt'Utrli^ii, «lie liclilcr i><-hralTfif'rli>n Flärlicn die noi li in Aiisboiiluii},' befindlichen Hochmoore. Das 
^^un/.e irmpj' dieser Ciinäle peU'j-'eni' Torf^^ebii-l i^t jni) criltivicrt und eniAlirt eine zalilteiclie Bevüllvcrun^'. 

Es werden im Gebiel«' d<'r Provinz Overj ssel auf diesen Canälen Gebüren erhoben, welche jfdirlii h 
den Betraf von CO.OOO Gulden nusmaehcn, so dass sich nach Absehlaj,' der 30.(J4M> Gulden beli-at;enden 




Fig. 310. Holländischer Treidelreiler. 



Fig. 21S. ExcurBionsschifr die Kammcrschleuse passierend. 






Fig. 413. Ein int Abbau licnudlietics Hucliniuor. 



Vif. äll. Si-liilTsziiK niil M<ni!«-Iiriikriiri. 

Erliallunps- ui»d Verwallun^fskosh-n 
ehi Reinj,'ewinn von 3().<MM) Gnldi ii 
er^iilil. was ein Proeenl des Hau- 
eapitales belräfrt. 

Der Verkehr im Jahre IS'.KJ l»e- 
h ii^' 1 1..')17 SehilTe mit r.ü7.<Mll. /. 

Natii diesi-r Diusteiliiii;.' d<-r 
wichli^rstcn Verlifdlnisse der Torf- 
eaiiille, auf denen die Excursion des 
scrhsleii internntienalen Biniien- 
scliilTahris-Con^'resses stallfand, soll 
mm eine Beschreibuii'.' der Excursion 
selbst in kurzen Zögen gegeben 
wenlen. 

Die vorsli'hende Abbildung, Fig. 
SOG, y.riiii eine .Slelle des Dedem.<- 
vaarl Canales. bn llitdergrunde er- 
blickt man eine jener hollilndisehen 
Zuj:brn(ken, wehhe allen CanfUen 
dieser Art typisch ist. 

Noch charakteri.stischer für die 
holhuidisi'ben Cimfde ist das vor- 
slelien<le Hild, Fig. 207, welches eine 
Ausweichslelh" und eine Windnn'dde 
zur Abmahiung des Poldenvassers 
zeigt. Der Anblick dieser Windnn'ihleti 
ist für Holland überhaupt so typisch. 
«Iass(li<-sel)ai'stelhmg nicht umgangen 
wenlen kann. 

Das vorstehende Hild, Fig 20S. 
zeigt eines der ExcursionsschifTe am 
Luttrrhoofdwyk. Hinter demselben 
erblickt man tlen Reiter, welcher an 
••iner Leine das nächste Canalboot 
zieht, von welchem ans das Hild vom 
Verfasser aufgenommen wurde. Diese 
Art lies Verkehres auf den Canälen 
ist in Holland sehr gebräuchlich. Es 
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V\^. -Ml. Ai lieitsfclil in n;nli-ter Nulie. 



isl dies die .trecksrhiiil-. Die Li'ine 
ist oinersfils am MasU' des Rooles 
bcfeslifrl und wird andei-soils vom 
Tmdclruili'r in zii-mlicli i;u<clit'm 
Trabe gezofjen, wobei die kräflijjre 
Rasse der hollämlisclien Pferde 
selir zuslatlen kommt. 

Die Art und Weise der l>cfe- 
stigiini; der Zugleine am Plerde und 
derTypus eines eflilenhülländischen 
Treidelreilers isl ans der voi-slelien- 
den Skizze, Fig. i[0, zu eisehm. 

Zuweilen begegnt't nuui, iü:»- 
ticsondere beim Locnl verkehre, 
andi noch dem ScIiifTszuge mit 
Mensriienkrafl, von wehlieni die 
vorstehende Skizze, Fig. eine 
Vorstellung gii)t. 

Das vorstehende Hild, Fig. 12 1 '2, 
zeigt, wie eines der Kxeursionsscliifre 
dieKanunei-schleuseamLnlterhoofd- 
wyk liei Slagbaren passiert. Das 
Sellin" ist eben im Hegriffe in die 
Schlcuseiikanuner einzufahren. 

Von Slagbaren aus wurde eine 
liesiehtigung des Torfgebieles vor- 
genommen. Das vorstehende Hild. 
Fig. zeigt ein im Abl)au befintl- 
lirhes I loi limoor nelist einem großen 
Lager von bereiis grstoelienenTori- 
ziegeln, die zumTrocknen deponiert 
siml und von Zeit y.u Zeit umgelegt 
weitlen. 

Das nebensleliende Bild, Fig. 
214, zeigt uns das Arbeitsfeld in 
nächster Nfdie. An der senkrechten 
F.inscliniltswand der Torfschiehte 
sehen wir, wie ein Arbeiter mit einer 
eigenen Schaufel di)' horizontalen, 
ein zweiler di«'verlicalen Kinselmitle 
macht, wodurch die Toifziegeln mit 
großer .Schnelligkeit herausgeschnit- 
ten werden. Diese Arbeit geliörl zu 
den schwierigsten und erfonlert 
eine besonder«' Geschickliclikeil 
unil Kraft, demgemäß auch (hese 
Arlteiler am ti-slen gezahlt sin<l. 

Das nebenstehende Hihi, Fig. 
il5, zeigt uns die Verladung des 
Torfes ein CanalschifT. 

In der nebenstehenden Altbil- 
dung, Fig. i2l(i, hingegen ist die 
Fahrt eines mil Torf Ix'reits bela- 
dcnen CanaNchilTes dargeslelll. 

Nach .Maßgabe der Ausbeu- 
lung der Torflagi-r wir«! der unter 
tier Torfschiehte befindliche Hoden 

cultiviert und mit Ackerfrücliten bebaut. Durch die Canäle, die im Untergrumle der Torfschiehte ein- 
ge.«!chnitlen sinil. wurde der GnuMhvassrrspiogel g«'senkt imd diT H(Mlen trocken gelegt. .So eulstelien 
dann iang.sam menschliclie Ansiedlungen mit Fehlern und blCdiendeu (lärlen an Stellen, wo einst 




Fi^. 215. Verladung de« Toife:< in ein CanalioiiifT. 




Fig. 31G. Mit Toif lieladciicj Canalücliifl. 
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iiH'n.sclit'iiK'eri' Wildnisse iiinl Sünij>rf vorliiunlen wart>n. Das BiM i-ines Cniialcs in t>iiH;r (icrarliKcn 
G<'}.'<'n«l am Liitli-rli<i(>f<l\vyk, bt-ri-ils WolinliäustT an^rclc^t sind und der Hoden für die Landwii-tscliall 
vonvi'tidfl wird, ist im niidis'i'ln-iiden Hiid«'. Fi^;. 217. <iar^r«>sl<'lil. 

in weiilior Weise «liese Torfculliir erfolg:! imd wcklie HerkMiluntf die Torfmooiv in den Nieder- 
landen überhaupt besitzen, soll im nactifolgfiidcn noch nAlier ausgeführt werden. 



Trotz des Reirhlhuriies des iiiederländisclien Hodens liefert derseil)«- d«M h keine Steinkohle, weh-lit? 
den Aufseliwiuifr der lndu>lrie in anderen Ländern so bi-^^ütisli;»! Iiat. Die .Sleinkolile findet sii h in di>n 
Niederlamlen nur in sein- kleinen .Meiij:en im Süden der Provinz l.indMuj.'. Der sonstijje Hoden der Nieder- 
lamle, von welehem xwei Fünftel dem Diluvium und drei Fünftel den» Alluvium angehören, ist zu jung 
um Steinkohle enthalten zu kömien. 

Dafür enlhfdt der niederländisclie Roden ein anderes Brennmaterial, welches seit Jahrtnuscndcn 
dem Bedürfnisse seiner Bewohner genügt hat. es ist dies der Torf. 

Der Torf ist wie die Kohle durch unvollständige Verwesung von Pdanzen, jedoch erst in jüngerer 
Zeit und unter geringerem Drucke entstanden. 

Der Torf kann auf einen Hoileii, weh lu-r unter dem gewöhnlirlien Niveau der umgebi-nden \Väss««r 
liegt. ent<telii-n, wenn derselbe ilnn h mangelliane Entwässerung versinnpfl, oder auch unter dem Wasser- 
spiegel in den Seen und Süiii|tieii. 

D:miach unterscheidet man Hochmoore (lioog veen) und Tiefmoore (hiag veen). 

Es ist selbslverstäntllidi, dass man in den .Niederlanden Hochmoore nur in dem diluvialen höher 
gelegenen Theilen des Landes anlrefleii kann, die Tiefmoore hing(>gen in den alluvialen Theilen der 
eigeiilliflieii Seeprovinzen, wo der Boden unter d<-ni Met-reswasserspiegel liegt. 

Die Uo( limoore venlanken ihre K.\istenz ganz anderen l'llanzenarteii als die Tiefmoore. 

Die Hochmoon; sind auf dem feuchten und versumpften Sandboden der diluvialen Uuidstrecke bei 
mangelnder F.nt Wässerung entstanden. Diese Verhältnisse ermöglichten nur die Enlwii khmg sehr weniger 
iMlanzenarten, insbesondere gewisser Moose der Galtung Sphagniun, denen sirli in rier Folge Malinna 
vulgaris und Krica tetralix zugesellen. Die Capillarattraction, betoniert durch den eigenlhümlichen ana- 
tomischen Hau dieser Moose, bewirkt ilas Ansteigen des Wassers zu beträchtlicher Höhe inul das 
Anwachsen des Moores, namentlich in der .Milte, wo .sich häutig eine Aufwölbung bildet. Die Heidekrant- 
gewächse und das sich gleichfalls einstelletuli' Wollgras, Kriophorum vagirialum, zeigen das Bestreben, 
sich in kleinen Ilügelti J<ulten) abziiM>nilern. D.is Wachsllium der so entstandenen Hochmoore erhält 
seinen Abschluss, sobal<l das Wasser nicht mehr bis zin- Oberfläche anzusteigen vermag; die Moose sterben 
dann ab und ilas Hochmoor überzieht sich zuitteisl gleichmäßig mit Heidekraut. Die .Moose können infolge 
«les Abschlusses ili-r atmosphärischen Luft niclil vollständig verwesen, es lindel vielmehr eine Verkohlung 
derselben statt. Die IVoducle dieser langsam vor sich gehenden Verkohlung. welche ausgetlehnte Schichten 
von vielen Meiern Stärke bilden, sind eben der Torf. 

•) Niicli Worlmann, ln$renieur ite* W.ilersl.i.il in .\ssen, fenier Conrad, Suess, Pereis v. Mank, Märker etc. 




Fig. m. Canal aiu LuUcilioufJvvyk. 



e) Die Torfgewinnung in den Niederlanden.*) 
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POi (Uli Torf, dor oben bt schriebenen Hochmoore isl inrolg« der harlsteiigligen, schwer \er- 
vvc-^üflion I'fliin/.on eine ^robe fasiiige BoschafTenIioil der Haupt müsse (Ksselben cli.itakti ri-tisch und 
wird dic'»cltM; dalier auch als ,Fa>erl<)rl'' bezi-irlitiel. Uiilor tliesi>m lagert eine vollstätidig zereelzU« 
PflaiUHMiBchicht toh schwarzer Farbe, der .Fechlurl -, welcher ehien »elu guten Brennwert besilzL Ober 
dem .Faseriorf* liegt eine Torisrhichte von hellerer FaH>e, deren Pflanzen weniger verlcoblt aind und 
iiocli den Bau der Moose erkennen lassen, dalier man dieselbe als .Mooslorf'' bezeirbnet. Endlich liet-'l 
zu obcrst eine mit Hiunus und .nv/ewehteu Mineralsloffen vennischle. faserige .Schichle, dfe so<:t nfiiinnte 
.ünukererde*, die uicht nietir als Biennniateriale verwendet isl, äoitdcrn vor dorn Ablorb'u abgedeckt 
und sorgfAltig aufbewahrt wird, um seinerzeit nach beendeter Ansbeuhing des Torfes zur Urbarmachung 
di s unter der Torfschic htc bcflndli<-lien < iilwässerten. zumeist sandigen oder lettigen Untergrundes nach 
enls-precbender Miseluinjr niil Saini und si»rt.'rälti}.'er DfiiiLr'tnt.' verwendet zu werden. 

Da» Hochmoor wächst deuuwch auf feucJilen Boden von mjlen liinauf durcli Veimitllung von 
Moosen. 

Ganz wesenllit li anders enlslelien die Tiefmoore, welche »ich aus Wasserpflanzen unter dem 
Wassorspiet.'el süRi r ncw.'i^-.'i iul<l. ti. Die (ininrlbediii;.'un^' für ihre Bildun;; sind -t.iLiii' n ndf Wasser 
flüchvn; in diesen bilden sich in eiueiii lui iN&hrstutk'ii reietien Buden, wie denielbe iu l''lu'<suiederuugeii 




F!ft. ttS. Karte der Reogn^ihiaeheii Terbraitung iW Hoch- uiul TieAnoor» in «tcn NiodarloQikn, 



und an den Ghimttndungcn der FlQibic Torhandcn ist, Wasserpflanzen, namentlich Riedgräser und Binsen, 
flann Rohr (Phrngmitcs communi:«) in reicher Menge. 

Die Pflanzen liall<'U sieh im Sommer au iler Oberfläche und vei-schwinden vorei-sl im Winter. Sie 
.sterben ab, falli ii im Wasser zu Boden und machen anderen an der Obei lläche des Wuiiäei'^ lebenden 
l'flonzcn Itauni, wählend sich am Ciruude eine Schichte abge^lorben<.■r i'tlanzeu bildoU 
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Die Scliiolilc l»^l)t'inl»'r (Ut Olu-rlirK In- iles Wa-si-rs srliwirmnl lU-ckfiuirli;; iiiul ülaTzielit 

si<li scMi^niii Ii Hilf ( iitiT WinI r fibrplaueni<lcii Drrk*' v<»n \!i><)m ii. vvflclic iiiiincr «lirktT winl «ml 
^icll (laiiii inil biH'n n ).V.i< i iniiiiiMixyt occu:i etc.) botlttkl. Dann M-^i aul dvn scli\viiiuneml«.'U Torf diu 
Eric oder aiKlvre 6iiumgnUun];(;n. So schwebt die belaublo Maosdcckc iiuf dem MoorwasiMn-. 

Ein ^^l<•||('s uiin ifo Moor b>'-t<-lit iinii au> r<iiuT uiil<-r<Mi Toif:«<!liiclito, aus Moorwiisser und einer 
darültiT wuiliseiiili'ii MiK)s<li'<kt' und wiiil i'iu .uiirciffs Mimh- ;.'<'n:tttri(.*i 

Diese uiiivireii üder .schwebc-iulcii Muuru vormögeii oR kaum einen .Meiisi lieu m liagen, ilulier 
auch liSnfüo^^SKlce oder Scluiukeln genannt werden. Sie kommen allerwSrt; auch licute vor, und genau 
so werden diene schwebenden SQroprc in den Nicdcrianden von einem Autor au« der 2eit der alten Römer 
beschrieben.**) 

Bei dieser Nalur der schwebenden Mo(»re. die znr Zeil di-r Meereseinbnn he in den Mederlanden 
gowisH eine grüße Aut^dehnun^' liuUen, i:<l leiclil zu ermessen, wek'lien gewalligcn Einfluffi ein Mecreswin- 
brudi narJi dem Durehbrachc der srhützenden DOnen auf die Formation der Kütten HoUamli« haben 
mussle. 

Kin denulip's nnri'ifes Moor ist jedoch mir ein l'ber^':>"'-"-';"dinni zum reifen M(M»r, welches dann 
enLsU'liL, wtiin die Kinue Wii^serliele mit abgeslorbenen Tortptlanzen bis zum WiLsserpieyel aii^gefülll 
ist. Th» WaRlisthum der Wasscriillanzen nnd liiemit auch des Tiefmoores hört damit uuf. Der eheniali};« 
>>nn)|>r ist in eine liewaehsi iu- oder aiieli bewaldele Torfschichle. in Torfboden, verwandell. 

Die ^^'i'o^'rapliiselie S i rbreilung dorartlger Uucli» und Tiufmoorc ist aus der vorbtchenden Karlen- 
ski/.%e, Fig. il8, zu entnehmen. 

Man entnimmt aus dies^er Karte, dusü sich thatsftehlirh die Hochmoore nur in den ]i6her gelegenen 
diluvialen Tlieilen der Niederlande beflnden. 



f) Die uiederläudiacheti Tieftnoore. 

Die niederländisrhen Tiefmonre bihien eiiv ii Tlieil »h-r Provinzen von Nord- und Süd-Holland. 
Utrecht, Frieslmid und üvery^sel. Audi in Groinii.;en und Drenllie wenlen kleinere Tiefniuore gefunden. 

Sie nehmen 3C 1.000 ha, niso beiläufig den eilften Thcil der Gesammlflftchc des Köni{.'rcii*he«$ 
der Niederlande 4-iii. während die Ilochmoorc »ich Über eine Fläche Von 17G.000 ka oder Ober ein Acht- 
Zeinilel tler Fläche Niederl. iiids t-rslrecken. 

Die Melirzaid dieser Tiefniooix- in der bei i-il» beschn«d>en< ti \\ eise unter «lern .SthuLte iler Dünm- 
WiHle in den Wallen xwi!«chen die.sen imd der nietkTldndischen Küste in den durch den Rhein und die 
Maas tlorl aus^'e^ossi iH'ii süßen Gewäsiieni entstanden. Unter den Torbchichlen findet man demgeniSB 
iindi ;in 7ahlreicii<Mi Stellen ein<'n lelimij.'en Unh i^'i-mid. >velclier vtm den •p'enanTit»'ri KIn -^en auf il< in 
m-s|»rnnj;litlien siuuligen .Meere.sgruiide anj.'e»cliweninil woi-deii Wiu: An unUereu Stellen rulieu die Tori- 
schirhlen d«M' Tiefnioore anf sandigem Diluvialgitind. 

Die Dirke der TorCschiditen variiert je nach der Tiefe der Seen und Teiche, in denen «ie en»landen 
^nd. /.wi>chen eiti<-m nnd fünf Meiern. 

Die-e lei tij.'en Torn>öili n. <l ren Ohernächc niil <ler mitlleren Mei-reshölie mehr wenijrer im irleiclien 
Niveau laj;, wurden nach der im Laufe der Zeit enLstondenen Veründei-uiig der niederliudisclien Küste 
bei je<1er Flui übers$ciiwemint, xo dasts »tc zur Bodencullur ungeeitmet waren. Man hat daher schon seil 
vii 1. II Jahrhunderlt II <1ii Torfhöden, ebenso wie andere tiefli'v' ti'l' AlluvialbrHien mit Dämmen um- 
schlossen, riilwä--' it iiinl in Polder verwantleli. Alienlin^'s hat sieh infol-fTe dieser Au-IrnrVnunt; der 
Torfboden, der immer noch eine groUe VVa5.serci»|Kicilül be^^ilzl, ge.scukt, wuduich er ziuueisl liefer al.- 
da» mittlere Niveau des Meeres m llegim kam; dieiter Obelstand kommt jedoch niehl wesenllidi in 
[{eiiai ht, wenn man bedenkt, da-^s nur durch dte^* Rinpoldcrungcn sonstt gaux Ade Flachen in fruchtbare 
Gefilde vervvrindt ll worilen >in<l. 

In vielen Gei,'ümleu lloliands ist ilie Turfschichte durch Gultur mit üjjpig:aten WieM-ii bedeckt 
worden. 

Seit Jahrliunderfen wurden in den Provinzen NoitlhoIIand, Utrecht und Frtesland die Tiefmoore zur 

Krzenjmn;.' von Brennl»)rf verwendet. Die nr.ilte Verarheitun^rsarl ist iiie-r bis zum heutip-n Ta^'e ziendieh 
unvcründerl geblieben. Der Torf wird mit einem Spaten j.'ej.'iaben und in - inen hölzernen Bolti< ft 
geworfen, wo ermll WiiKser {femisehf nnd zu einen» dicken Brei verwandelt wird. Der letztere wird nun 

*} V. Naak: Da« un^'^eliichllkli« scliiehwig-holülciniechc Laml (Zcilsclirifl für nll^'oinoitie Knllvuiulc, IU>rlin IHr/)i 
Forrlihnniiii^r: Om »Ion forandrede VaniUtfiide ved <)e dnn.^ke Kysler; .Vonl. I. uiv. Ti.Ukrin. Kj.'.lienti. I vr.t,. üIkt- 
sMxl voll Si'liiiM Iii .li r Zi-iKi lirilt liii .illp'iiii iiic Kiilkundf, Hcrilii Iv.Vi. 

••»iiiccrli l'niiegjrricus (;on-sl,mlio tUcs. «lictiw Vlli (Uos.selet cl Riifol: Mnitvemcnt du sol de la Fkndr« 
tlriiufü lex leni|M gMoL; Annaica .Soe. Ueoloir. «lu NAnl 1878). Di« obiiien NcliTiOfln sind dtierl io »uosa« .AntiUs der Brd».* 
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aul' ciiiL-m liorizoiilali-ii Terrain in einer Dicke von O'lö in anlgcl ragen und naiii nalie/n iK^-ndeler Au.s- 
trockiiuiig uiit eigenen Schaufehi in Stöcke von OIO in Breite tuid Dicke und 0 20 in Lüiige gellieill, 
welchft sodann Tolbtikndig ausgetrocknet und gelagert werden. 

Vk'lo Polder sind in diericr Weise vollkommen in Torfbau verwandelt worden, wodurch weite 
Wassernörlien entstehen, die tiwkfncp'cle^'t tind iiibur j^-*»!» !! Iit wt-nlon. 

Noch gegeuwfiilig üiidel man in den Frovinzen Nordliolland, IHrechl, Overysscl und Fiieäluad in 
Auäbeulang beflndlidie Tiefnioorc. Der Torf wird durch zahlreiche Canftlc in das Innere des Landes ver- 
rahrt, doch sind Canflle, die lediglich xur TorfvetfQhrung aus Tiefmooren hergestellt waren, nur »ehr selten. 

g) Die Hochmoore und die Veencultur. 

Fast die Hälfte der Flächt ii iii-delinnn},' dt!r Ilodutioore ist von Ii'n-il> ausgebeuteten IJoclimooren 
beiluckt. Die Dicke der Ilucluuoorscliictilea ist gewüliulicb am bis fünf Meter. 

Die Oberfläche des Hochmoores ist entweder ohne Vegetation, in welchem Falle sie eine dunkel- 
braune Farbe hat« oder was meiai der Fall ist, mit Moos oder Ifeidekraut bedeckt. 

Die Obernadie folgt in Wiü 'iillächeu der Form des sandigen Untergrundes, liegt aber gegen die 
Mitlo des Mooi^es zu ffewiVhnlicli etwas höher. 

Die Cullm- der Hochmoore ge:»cliiehl jetzt in den Niederlanden noch so, wie dic:> schon vor einigen 
hundert Jahren der Fall war. 

Vorerst wii-d die ot)orslc Scliichtc die sogenannte Bunkererde (Bobtter oder Bonksel) abgetragen und 
aui Nachbarlorrain deponiert. 

Der daruntei- liegende minderwertige Moostorf wird in Ziegeln von Ü lSi» Breite, 015 m Dicke und 
0'45 Mt Länge geschnitten und in Fabriken verführt, wo aus demselben die Torfsireu erzeugt wird. In 
frfihcrcn Zeilen wurde dieser MoostorT, um sich seiner zu entledigen, einfach am Oiie veibrannL 

Der Fasertoif wird in dd -olben Weise in Ziegeln getlieill, /.um Trocknen geleirl. wndei or 75 Procent 
seines Inhaltes verliert, in Haufen geordnet und verkauft. Fin Arbeiter kaim täglich 41KXI Torfziegeln 
anfertigen und hiebei 2 Gulden 50 Cents; verdienen. Man arbeitet gewöhnlich nur vom 15. März bis zun» 
15. Juni, weil sonst das Trocknen des Torfes im Freien, va welchem mehrere Monate eiforderiich sind, 
nicht möglich isL In der übrigen Z> ii Jahn» sind die Arbeiter mit Herstellung von Gan&len und Urbar- 
macliung von Gnmdstüi-ken beschäftigt. 

Der Torf ist eiti minderwertiges Troduct und verträgt daher keinen Lheuren Lundtran.sport. Mati 
hat daher zuerst die Torfmoore in der Nähe der Flüsse und Canäle ausgebeutet, um sie auf dem Wasser- 
wege weiter zu führen. 

Wo die FrzeMt-'imf-'s-li'IIi' \n\n W;i--i i l.iuf -owcit eniferni war. <l;is> ilt-f T-imllransport dahin nicht 
mehr rent<ibcl war, führte man unigekehrl tien (.lanal zum Torfmoore und so gelangle man in Holland 
da%u, die Veencultur Hand in Hand mit der Ausbreitung der des Canulaelaies zu beireiben. 

Um einen Entwässerungs- und Sdiiffahrtscanal im Torfmoore anzntegen, welcher selbstverständlich 
im sandigen oder lehmigen Untergründe gegraben werden riiuss, nuiss vonTst die Torfdecke an der 
belrefTenden Stelle in '/Piiüfrcndi i Brpitf und in dfr Ti'^fe bis zum Unterginjnd ontfomt werden. 

Da jü)er auch hiezu sclion die Torfdeck«' ausgetrocknet sein muss, so wird vorerst ein i bis 2 m 
tiefer Entwässerungscanal in den Torf in provisorischer Weise gegraben und die Torfdecke durch einige 
Jahre dem Austrocknen überlassen. 

S(>il;iiin w il d ili r Tm r auf eine Breilc vo?» gewöhnlich 28 m ansp-ohnhen und dst Canal in der Weise 
auägetülu-t, wie die.s aus iler nacli^teheuden .Skizze, Fig. £19, ersichtlich isU 




— BunkonrH»' 
• grauer Torf 

— «chwtirzcr Torf 



F%. 819. CrimIImu ha Hochmoor. 



Damil di r T<»if nirfit zu wi-il lrimspnfti>>i*t zu werden braucht, wird jciles Jahr eine (-•nalslrecke von 
ilK>«* l..änge m AngnÜ genonmien, jedoch erst in zwei Jahieii fertiggestellt. Der t'.anal erhält nur eine für 
die gewöhnlichen Seluife genügende Oberllächcnbreite von 9m und eine Tiefe von 1-80 m. Der ansgehobene 
Sand wird seitlich deponiert. 

Kin solch»'!- Ciiiial Iirißf ein .W\k-. Siiüi-n Canäle mit frrö imH Qiu'i |>rnfitiMi }i»n-gestellt werden 
6o luaclit man mit der Herstelliuig eines .Wyk* den Aufung um rasch einen Sctiifl'uhrtsweg zu erlangen 
und erbreitert ihn später. 
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Pitt, itslü. Anlag« oincr Veencolunie luicli dem Eht-Canaligrtieiiu 




Als gfrßBte Entrcrnung, bis m welcher der gewonnene Torf noch auf dem Landwege (iiüt Schub- 
katreli) vcrfillnl winl. •^tIIcii HM) »m. WinI ilii-sr Eniri-riiiinj.' ..'l ölii r, so lojd. man einen neuen .Seileneanal 
(Wyk) ;>n. Dir Kiilfer iimi^' /.\v< ii i Wvken ist ilalier höchstens 2UU m. Jech'r von diesen Seiteneanäleti wir»! 
je«le.s Jahr um lOU m vei lüngerl und so cnUlcht das ei^enlliünilichc Nelz der Torleanäle, wie es aus den 

bereits gegebenen Sitoationsskizzen zn 
entnelimen ist. 

Soliald (iif Tnifaii-lieiihiii!.' Id imii-t 
ist, bci^nnt lUe Vorl>ereilung iles liudt^ns 
für cfie Bebauung. L&ngs des Haupl- 
canals rührt eine Stnile ZU einer Seite 
und ziuurisl ein KuRwr;.' zur aiiden'ii 
Seih-. Bei«lc' ülierschruiten die zahiix'ichen 
Wykon mittels Brfidcen imdSt^en. Es 
werden nun Hfluser gd>aut, wobd jedes 
(^ohinal zniiir-isl eine besfinniiti' FirulH', 
etwa fünf Hektare hat. wrUhe zur Kr- 
nähniiig einer Familie genügen. Die An- 
lage einer derartigen Veencolonic nach 
ällereiu Sy.stenie i.st aus der nebenstehen- 
den Fig. 2i<> ersi< htlii li: 

hl dieser Figur hemehnen dieLtuch- 
stabcn o den Hanptcanal, wfthrcnd die 
einzehien scnlwechl zu denisell)en };cneh- 
teh ti W'yk'Tt inil dm Ruchslahi-n he- 
teielinel sind. Diese Anlüge lial den 
Obelstand, dass allzuviel BrQcken für die 
zu beiden Seiten des Hanptcanales «r 
fiUui iidi ti We^'c iiölhij,' werden. 

Of'l winl dies .so vermieden, dass 
man die llauplwyken b viel weiter von- 
einander cntferat und senkredil zu ihren 
Xi bcnwyken anlegt, zwisclien welch letz^ 
leren sieh ersi die einzelnen Colonate mit 
den Wohnhäusern heiindeii. 

Als am zwcfkmiB^ten hat sieh 
jedoeh die .\tila;.'e zweier parall<-1er 
1 1 ii n |> t ra n ä 1 e hewährt, wehhes in letzter 
Zeil in ilullaiid am häufigsten verwendet 
wird. 

Die Anlage dieses sogenannten 

,Zwi'i-Canalsyslems' ei>'ihl sieh aus der 
nebenstehenden Darstellung, Fig. i2il. 

Hieliei bexeichncla den eigentlichen 
Ilauptcanal, b die Wykon, während e der 
Paralleleanal ist, der in bestimmten Ab- 
>t:nideii utili'il)rr)<hen und durch einen 
Seilenanu mit dem llau|>tcanale <i in 
Vcrbhidui^f steht Zwisdien den 130 m 
bis 810 m etdfendi-n Paralleh anälen i>t 
ein passender Raum für die Wohn- uml 
\VirLs4:liart.sgebäudc, wätm:nd iun anderen 
Canalufer die landwirtsdiafllichen Grund* 
Stöcke liegen. 

Der Gesamitilplan einer derarti^reii 
Veencolonie bei Groningen, wo die V'een- 
cultur in höchster Blüte steht, ist in der 
nebenstehenden flg. S2S dargestellt 

Die Cullivicnmsi des Bodens, von 
welelieni die Torfschichte ah^vliohen 
wurde, geschielit nun in folgender W eise; 
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Auf dem Sanduntergrunde belisst man den onteisten O20 « starken TJieil der Torfschichic, welche 
als Brennmaleriale nicht 'yerwendbar ist; auf dieselbe wird nun die vor der Torfgewüinung abgehobene 

iiri<l scitlirli (Ii |iuiiii r(f chva <>r»(| »f sUirkc obersle Torfsrhirlüc. die soficnaiiiitc ltiiiik<'r( i<l<' tfflr;.''. ><» 
das» öiuli auf «Ut Saiulunturlatfc dne lockere lorli^'e und hiiiiin-«- Scliirhte von elwa ()-7(l«» Dicke beliiidel. 
IKese Schichte wird nun mit dem vuiu Cuiiubiisliub sUiuuiieiideii Suiid und mit Dünger, »lüdllsi-lien Ab- 
föUen oder Seesddik gemischt^ wodurch man einen ansgezeiclmelcn Boden orliflII, der für Wiesen, Fddvr, 
G4rien u. s. \v. vorzüfrlich tfecijniet ist. 

Die <;ullur der Grnndslücke hhtv/l vom Wasserstande in den Hunpl anft!) n al), welclu i « h\a l öw» 
unter der Oberfläcbe liegen soll. Da jedo<-h der äondigu Uutergrund im alli^emeineii niclil (ir»i i/.ontal isl, 
SO werden im Cnnale mittel« Kammerschicusen mehrere horizontale Haltungen eraoogl. 

Auf diese Weise wurden in Holland unzugftngliehe Sfimpfe in die bitthendslen landwirUchaflliehen 
Colonicn venviindt It. 

Die cnei-yiselic Arl, wie dies gurude in dem vom inlernalioi»al<:a Binnen.siiiin"alirUs-Cüni{re.sse beüicl»- 
tiglen Gebiete geschehen ist, erinnert gemdem an amerikanische Verttftltni«sc, welche der V«rfa!«9cr 
anlilsslich einer im Jahre 1893 vorgenommenen Studienreise in den Vereinigten iftaaten kennen zu lernen 
(ie1e<rftilieii li;i(r< . und weleb<> wohl als die ^'roßariigsion T,eistungen auf dem Gcbictc ziclbcwusd^ler 
Clultivienni^' ansj,'edeiintor Wildnisse angesehen werden können. 

Obwohl die Torfgewinnung in den Niederlanden sehr alten Dalums ist, so wurde doch die regel- 
mOOige Veenculhir mit Hilfe von SchifTahrlseanftlcn erst im XVI. lahrlmndert begonnen und zwar in 
Friesland bei Ueerenveen (lö')!). 

Dieser Vopp'antr fand inmier rasciier /unehtnende Nui babmunt; und lü-Mfe besitzen diese Veenrolonien 
eine abgelurfle und urbar gemuclili,' Fläche von Gö.ODO /m, wxs ileni lüulzigsU-n Tlieile der Fläelie deü 
gesamniten KAnigrciches der Niederlande entspricht 

In manelieii dieser Veenn»loni<'n, insbesondere in ih-r Proviir/. (croniri<jeii, so in I lo()</e/and, 
Vfi'iulatii, Prkela u. s. w. Ii il -ich neben der Landwirlsrliaft aitdi tioch eine -i lir w-clitfp^c linliHfiie 
eulwickelt. Die Jührlielie l'roduclion an Turf betrügt in den Nieilerlamlen lU Millionen Cnbikmeter, wa:t 
einer AbturAing von 400 ha Flädic per Jahr glciclikommt. 

Der- Torf wü^ nicht cxporlicrt, sondern im Inlande tlieils als Brennmittcl für Wirtschaflszwccke, 
Ur'Üs für Zii trcleieti, die längs d(>n Cuufdcn riiii."'le;,d sind, verwendet. 

Die Länge der Turfcjuiäle dürfte UM) hu betragen. Kiiiige von denselben wurden auf Ku.sten 
des Staates und der Provinzen, andere durch Gcsellschallen hinstellt, welche ?.ur Deckung der Bau- 
und Eiiialtongskosten Abgaben cinheben. 

Die Torfgebir-te gehöiien in früheren Jahrhiuid«-rlen /umeiat den einzelnen Gemeinden, liciilc sind 
sie Privaleigenlhum von Uidemehmem oder GesellschalTen. 

MiUi hat es versucht, den W;isserti-ansi)orl in di'U Torfgebieb-n dm i h den Kisenl)alitdransporl zu 
ersetxcn, doch zeigte sich dies als zu kostspielig, da der Torf wegen seines geringen Wertits ein so 
kosl-|>i ii-i s Transportmittel nicht verträiil. 

-Mail hat auch v< i -iic ht. .^!aschinen bei iln T<iif'_'cwitiiMnv^' eiii'/iiffiliren, deü Toif in r.i iinieltes zu 
pressen u. s. w., alles dies hat sich jedocli als weniger wirtsclialllich erwiesen, so ilass man l»ei den» all- 
bewfihrlen System verbleibt. 

Eini' auHgedehiiie Verwendung findet auch die Toifslren. Diese wird aus der oberen Schichte des 
Torfes, dem Mooslorf, fabnk>.ii(äßig eiv.eu^'l. 

Schließlich ist no* h zu erwäiuien, dass selbst Uicliarüge Stolle, als Teiipiche, Kölzen n. s. w. aus 
Torf fubiiksmüßig erzeugt werden, was der Verfasser auf der Weltamistcllung in Antwerpen (189i) viel- 
fach zu sehen in der Lage war. 

E. -Das Projcct der Trockenlegung^ der Ziiider-Si^e. *) 

Die Idee der TriM-kenlegung der Zuidt r-Si .' winde im Jahre 1818 durch zwei Amsterdamer Bür;.'er 
ausgesprochen. Ks war dies zur Zeit der Trockeniegtuig des HarK-mer Meeres nml dt.-s Zuidplas. Da.sBei- 
.spiel des Hariemer Meeres zeigte, dass die Trockenlet-'ung tlieser 18.000 Äa messenden Wrtssernficlie 

*) LiU-ralur: 1. Eiiili|;iicmcnl et Ursitecliciacul ilu Zuiiloiiici-. ^i. CuasidÄniliuikt ccutininiquc:. de lu ,Zui<lerzif-ViT- 
cenifnnf* — II.) Kscourf?, prOMoiw* par VL J. Tel der s. htydm 1892. 

i. Vl-ixIiik <liT Slaut^r«lnIlli^'^u■ lH-ii»diieil IConiiililijk Rcsliiii van 8. Si<|>toiiilier 1802, Nr. St, tot liet iiwlelkn van cril 
ondvr«a«k umlreiU «eiie afsluiUiig eii cenv di-uoKnioking Vüii de Zuidcrzec. Haug lüiH. 

3. Tan Digyelen: Le SkiUtoraee, les Wackleii do k Fiiae el le Laaweneee, Um» eiuKgncmoNl el kur «kditAelw- 
ment. 1.449. 

•k M. IlfViTinck vi M. Slicitjos; l'ruovo »an ceii onltvoq* lol nMiiili'ii, inilijki'ii, ilr<M(|;m;ikfii on in rultinir lironpen 
TM oeii itedwlto «lof Zui<lcr/<'<". 

&. Prof. Teldera: Pükkf!« en dn>o(ni«kenj«n. (Darin eine kunsie Notiz Ober die Truclienleisung der Zuider-ijcc.) 
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möglich war und so «endete nch die öflSentfiche Sympathie aneh der Trockenleguiig der Zuider-See 

rasrli zu. 

Im Jahn! 1849 veröfTeiitliehte ült Ingeuiuur van Diggelea einen cingchuiiden Plan für diu 
TrocJceiiiegtiiig «ier Zuidcr-See mit Ifilfe eines Absdilomdammefl, welcher, von der bisel Wieringen aus- 
gehend, sich Östlich vcm den Inseln Texel mid Vlieland bis tum sQdÖsUichen Ende der Insel Tvrscliülling 

«■rsfrcckN'. soilanii diese Insel mit der biMiachbailen Iii-iel Ameliin;: verband, uelclie bisel diircli da-; Watt 
liindurrii mit der friesischen und diin li den Lonwer-Zee mit di-r Kilste von (ironinKen verbunden weixleii 
sollte. Duiicli dieses grofiartig ungelegte Project sollten 550.000 Aa, demnach fast die gesammte Zuider-Scc 
in einen ciradgen .Zuider^Sccpolder* verwandelt werden, wülirend die Abftihr der in diesen See jetst dn- 
roflndendon Binneinvässer, insbesondere der Y^sel, Kein, Vicht, Zwartewater durch eine Rcilie von 
Ganälen in da- Meer }.'efnlirl weiden sollte. Diese Idee si heileite an schweren, j.'e}.'en ilie-ell)e vor- 
gflbraclilen Beikiiken und >u niiite dieselbe bis zum Julire ISO.*), in welchem .-ich die niederländische 
Creditgcsellschafl bildete, welche die Herren Beyerinck nnd Slieltjes mit der Verfassung eines neuen 
Pruj(M;les betraute. In einlKi ii Monaten wurde ein General|)i i I :iiisj:earbeitet unil voti einem (loruite im 
Waler-taat. an dessen Sjiitze Herr (leiieraldirector <'.oii rad >l,ind. ülKT|in'il't nnd teehiiisih als aii-fülubar 
und empfehlenswert befunden, jedoch wurde dem Cunce»ionsconnte im Jahre 187-'> durch die Staats- 
regierung erOOtaet, doss die Eindeichung und Trockenlegung der Zuider-See eine Angul^enheit «ei, daren 
Ausfttlming sich nur durch den Staat empfehle und dass daher die zu diesem Zwecke angesuchte Privat« 
coiicession nicht ertheilt werden kfinne. 

Nach mehrfachen SIndien bildete sich endlich im Jahre lKS<'i eine Gesellschafl unter dem Namen 
,De Zuidersee^Tereeniging-, welche es sich zur Aufgabe machte, die Krage der Kindeichung und Trocken- 
legung der Zuider-See tu studieren. Diese Gesellschaft verfolgte ihr Ziel mit groBer Energie und lieferte 
im Jahre 1892 acht technische Klabonde (Oeconoinische i>n fmantiede beschouwingen), welche den B<^all 
der gesammten technischen Welt nnd der lideie-<eril> ii di r Niederlande erlan^,'l»'ii. 

Die Überprüfung dieser Klaborate wurde im Jahre 1893 einer aus Mitgliedern unter dem Vorsitze 
des Muiistersi fAr Waterstaat tagenden Commission Obertragvn, welch letztere in einem Vortrage an Ihre 
lla\jcsÜUdie K<)niKin-Rej.'eii!iii d. i Niederhmde vom U. April 1891 die Anira-e der .Zuidersce-Vereeni- 
ging* tur AuKfühning durch den blaut mit ver« liiedeiien Mudillcationen etnpf'alil. 

Nach diesem l'rojecle soll die Zuider-.See von der Nordsee durch 




einen Damm abgeschlossen werden, wddier etwas sAdlich der Nord- 
spitze von Hollund begiiml, sich an die Insel Wieringen anschlieBt und 
von da quer i^ber die Zuider-^See liei Makkum die friesische KOsle 
erreicht 

Die Liige dieses Abschlus.sdammes, durch welchen der gröBte 
Thdl der Zuider-See von der Nordsee dauernd abgeschlossen werden 

soll, ist ans der nebenstehenden Skizz«', Fig. 22;i, zu enltiebmen. 

In diesem Abschlnssdamme ist ein Sy>leia von Schlenson |»ro- 
jectiert, welches eine Ge.sanunlbreile von 3U0»/ und eine Tiefe von 4 m 
liaben soll, um die Abf&hrung der Wassermassen der in die Zuider-See 
einmündenden Hiimengew:i.<;ser ZU «möglichen. 

Der Damm Iwt eine LAnge von 30ibi» nnd soU 40,iitMXOOU Gulden 
kosten. 

Südlich dieses Abschlussdammes ist die Bildung von vier Poldern 

vorgesehen, von denen zwei au der Ostköstc von Nordholland, einer 
an der Nordküsle der rrovinz Utrecht und einer an der Westküsle 
der Provinz Overyssel nördüch der Vssel und des Zwartewater in der- 
jenigen Weise ausgeführt werdensollen, wie dies in der nebenstehenden 
Skizze, Fig. 324, dai^restellt erscheint (Vergl. auch Fig. 161). 

Die vier Kinileichungen haben eine Gesammtllüche von 210.000 ha. 
von <ienen 19k(K)0 A^i ans sehr fni< ldbaren Höden bestehen. Die An-^- 
i'ührung dieser Arbeilen einschlieUlich der Daufpfschöpf werke, CaiiaU- 



Piir.t83 und 9U. AbseUiusdiuDin und sierungsarbeiten u. s. w. wird 139,900.000 Gulden imd einschliefiKch 
i'oliIiT iicrTrn<kpnlcgunc<icr&dder««e. von 10.oo(i.(>(H) fnr militärischi' ArbeiU n. i-'.OO.OOO Gulden für 
Fischereizwecke u. s, w.. zusanmien 180.(mh).(hio thilden, somit etwa Ioim) Guhlen ja r Ilectar betragen. 

Nach dem Ausfühmng.splane, wonach jährlich bloß 9,000.00t) Gulden ausgegeben werden sollen, 
können die Arbeiten in 33 Jahren bpendet worden. Nach Beendigung des Ahspendammes w^den die «n- 
zelnen Polder Hucccssivc hergesielll werden. Die ausgezeichnete Qualitftt des Kidbodens sichert einen 
Iiolien Wert der zu }:ewinnenden Gmndstücke. 

Der Abschlus.sdainm wird übrigens durch Krleichlening der Vertlieidigung der längs der g:inzen 
KÜMle der Znide^S<>e gegenwärtig l>cstehendftn ScedAmme, sowie auch dadurch tUnm anderweitigHU 
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bedeatendcii Kulzeii gowäluvti, duss hiedun-h ein grofies SuHswasiiorroson-oir f.H>bildol winl. weldios bei 
grriiif.'t'r IlAlirili.iUiiii^.' de- Sc't'wa.sspr-^pift:» !- di'u •^riPwn--iTl>cilrirniu'("ti Pdldcrii Nordliollnilds und Frirs- 
tnitdä leiclil zugeführt worden kann. Schlit ßlic-h soll auf dii:.-»oin Daiuino eint; Kiäeubahii zur dirct'lcu Vcr- 
bttiduiig Holl.'uicU und Pricslaiid« erbuut werden. 

Dieijcs Projecl weicht von dem crslen im Jahre 1849 duiii:h van Dlggelcn nufgesteltten Projccte 
insoweit ab, dass niHil dii> ganze Zuidcr-See« «ondcrn nur v'm Tlicil dorsc-lbi n ab^jcsi ldossfu werden itoll. 

Hif-Je wichli^c Aiidening \v;)r d.inim erforderlich, vv*'i! nördli» h von Wii linfrL'ti «iHi proRi' Flaeht-n 
sandiger und uiifriiehtborer liüden belindeii. Die ^ünzhciie Abschlietiung iiullands dureli Abdänunuug 
der ZwiscIicnrAume zwisehen den einzelnen Inseln Tcxel, Vlieland, TendwUing u. s. w. wflre ebenralli« 
ein selir verlockender Gedanke, er ist aber deshalb unansfOhrbar, weil dort MeeresUefen bis zu 40w 
bestehen. 

Nach dem jeUigeu Projecte wird uoeh ein liinnenaee von 1 iU.UüU Aa näelic zwischen dun vier 
pi ujeoUerten Poldeni verbleiben. Die zufliefltmden Wossermassen in denselben, wcldie hauptsächlich von 
der Yssel kommen und SSOO m' per Scttunde betragen, können nur ein« unbedeulende Hebung dieä«^ 

Rassins hervorrufen, welclie viel weniger fühlbar sein wird als der jetzt lu-stehende Klulweclisel, SO dasts 
die Kntwässornngsverlu'dlnisse der bestehenden l'older nur verbessert werden können. 

Durch (ho projucUertcu Schleuiiea iiu Abschlu»»da)iuue künneu übrigens in der Zeil von Mai bis 
October weit gKVßere Wasaermengen in die Nordsee abflieBen, aU dem Y««el^'C dur«li die BinnengewS>«>ifr 
zugefOhrt. werden. 

Kim- wieliliife Vnv/r bildet die flest.ill iiii:' ili t .^^rfiiffahrl nach dem AbisclUustSH; der Zuidor-Sue, aber 
aiieli diese erscheint in dem l'rojecle in iler befriedigendsten Weise gelöst. 

Vom gemmmtcn BinnenscldfTahrts^Verkehre der ohizehien llärcn'entfallcn anf den /uider^Seeverkelir 
in Äntslerdam (Oranjeaschleiisen) 77 Proeent, im Zwulsdien Diep !25-.'> Procenl, hn HuftMi von Leinmer 
1 i i'ruceid, im Ketteldiep bei Kämpen 1 i Proi-enl. in Harlingen l'ruccnt. in Miiid« ti lül'rooent, in 
Houni 8 l'roceut, in Knkhnizen 3 i'i-ocent n. s. w. Ks ist daher insbesoudetx- vun Widiligkeit, dass die 
freie Schinaiu-l»verbiu«luDg zwischen Amslcrduni, Zwulle, Kumpen und Lemroer und in zweiter Heilte mit 
Harlingen, Muiden und Hoom aufrecht erhalten bleibe. Alle anderen Zuider-Seeiififen haben nur etiu' 
nebensflebliche F> ilmimi;:. 

Das gege-nwärlige l'rnject vereinigt iitm Amsterdam mit dem neuzubildenden Väscl-See durdi eine 
1500 m breite Schirfuhrtä«>Lriiße uhue jt^liche HchleuM!. 

liXtr die Seoverbindung narJi außen sbid im groBen Absehlussdamme zwei Kammerschiensen und fOr 
die Verbindung mit Harlingen, welches außerhalb dieses Dammes Twbleiben wird, dn eigener SchifTahrts- 
ranal hin?? der Kü>Ir iilnU-c ili-ii St'fi)firlif'n vnrgosehen. 

Die bchifialirt wini na(;ii Au^^führuug des Abschiusfi»» bequemer sUllfluden alä gegcuwürlig, «Ut «Iii* 
Zuider-Soe vielfache Gefahren birgt. 

So hat die Sturmflut vom Jahre 1823 einen Tlieil Nordbollands und einen breiten Slreitim der KflHte 
der Zuider-See von der Kem->MAodung bis Harlingen übei-schwemml und einen Schaden von ü Millionen 
Gnidi ri un^jf rifhtpt. Man hat zwar s|täfer die Seedäimur bedeutend verstärkt, doch hat ilie j/rnRr- Sfiinn- 
flut vom Jahre 1877 neuerlicti bed<;ulejide Überscinvemmungen liervorgerufeii, deren Behebung einige 
Inmderitausend Gulden erforderte. 

Diese gefährhche I>age <ler i7') / hi langen Seudflrame wird nun behoben, da stall ihnen der^iee- 
tlanuii nur ^Oliti taii- M'iii wird, uriln rud die anderen Dämme dem MeeresangrilT»' enli'ückt sind, so dass 
lUe (Jrbultung wesentlich verminderl wii-d und üammbrüi-iie in iliuLunft als ausgt^chlossen buU'aehlel 
werden kdonen. 

Die Berechnungen haben weilers ergeben, dass eine SlOriing der Wassertiefe in dem neuen Becken 
durch ili«' Alhivioneii der einnnuidenden Flüsse vor 30 Jahrhumlerton nicht beförchtel zu werden braucht. 

Auch (Uc Abfuhr t\t:n Eises wird durch die gigantischen äehleui«en im AbnchluiiiMlanmie anstandslos 
erfolgen. 

Im Wmler winl «He Schiffahrt einige 7*eil unterbrochen wenlen, wie die« auch ficlion gegonwilrUg 

der Fall ist. 

Der .\!<-i hinssilanmi wird seiiif<r „'.in/fn li'uige nach auf festem Suuilgruudc mvi nur in der Nahe der 
friesischen Küste auf einer Torfscliiehte ridien. 

Die Waffi;erUefen sind flberall mfiftige, und zwar zwischen 4 und 6 m. Die ücfslo Stelle betragt bloB 
7 Mi. Am halben Wege zwischen Wieringen und der friesischen KMc wird man an einer untiefen Stelle, 
dem sogenannten Bfcezand, eine Insel herstellen, um dort Baiunaterialien. Arbeilerbarackcn u. 5t. w. 
unterzubringen. 

Die Ausfüliriuig des Ab.^chlussdaiumes unter <iem Nii'«lervvusser wird dnrcii einen 'l'lion- oder Sand- 
kArper, der beiderseits durch Faschinen eingeschlossen wird, {gebildet. 

Auf einer Strecke von drei Seemeilen jedoch wird iiiiin >l>'n Damm auf eine 80 m breite Unterlage 
von Vascliinen setzen, um der stfirkemi Strömung an der Absclilussslclle des Dammes zu begegnen. 
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DiT Damm soll eine Mnln; von .'i ni über die {rewöhnlirhc Flui ixler von 2*.'i m üIkt die liöchste 
bckaiiiile Sliirmflid vom Jaliie \H-2ö «•iliallfii und wird im Niveau (l< > \V',is>ciN|(ii<',:i ls di'> YsscI-.Mcfn-; 
W m slurk uiigt^legU MücliÜge Vurkleidungen iiiil Klei und älcineu wui deii diu den Wullen auägeäuUdeu 
Dammthoile schützen. 

Um die einxelnen neuen Polder herum sind GQrlelcanälc anKolegl, welclie die Wasseruhfuhr der 
Ufergegenden wfiluvnd der Bauzeit und den Schin'alu-Isverkehr ermöglichen. 

„ Die einzelnen llau|»l|>older werden nii lil auf eininal, sondern partii'H- 

weise gebildet, wie dies aus der nebenstehenden bkizze, Fig. 225, a, b, c, 
i Wx^ ^ rflcksiehUich des Polders an der Nordküste von Utrecht m enlneiimen ist 

/ •v*'''^;.^ ^ geschieht dies ans hygienischen Rflcksichten, um die Austrodtnung 

m ^ emzelncr Flüchen möglichst rasch zu bewirken. 

Sfe Das Polde^■^vas^^er diT neuen Polder wird dnreli dii> Schöpfwerke direcl 

in den Yssel-See oline Vennitlllin'/ von lioi-li-p'ele'^eneii Buseiicariäleii, wie 
in gewöhn lielicMi l'oideni vurkununen, .sondern lediglieii mit liille eineä 
Netzes von im Polderterrain eingeschnittenen Eniwfissemngscanfllen, von 
denen ein Thcil auch zur Sclüffalui dienen wird, ausgcschQttet 

Je<h> Seclion eines Polder« besitzt iluie selbständigen Schöpfwerke. 
Ks ist selbsiversländlieli, (lass im Projoele auch eine «ranze Reihe VOn 
Kunstbauten, als lirücken, bi-blt;useu, Wasserleitungen, Straßen u. s. w. vor- 
gesorgt »nd. Die Fischerei wird durch die AusflUirnng des I^rojectes gsuiz 
oder znm grOBtcn Theilc verschwinden, daher auch Entschädigungen an die 
Kis< herri-Iiilerossenlen vorgesehen sbuL 

Wird ang«Miniiuiieii. il;iss dir treworuieiieii Gnuiilslücke iiiu' die llrdfle 
des lietrages wert sein werden, als «lie aus tler Trockenlegung des ,Y" 
gelegentlich des Baues des Amsterdamer Nordsee-Ganales gewonnenen 
Grttode, also 1032 GuMcn per Hektar, so wird der Wnider nengesdiaffinicn 

i20().(KKI /;a r.riindnärhe über i>0(i Millionen GuMeii bi-lra^-n, also die Bau- 
k(>^tt■Il von !'.>(• Millinneri uodi um Iß Millionen Giililen fd)eisleij;eu. 

Die Ausführung dieses rrojectes dörflo nach allem als gesichert zu 
betrachlen sein, wobei es fknglos ist, dass dieselbe im Sinne des Gutachtens 
der Staatscommission vom 14. April 1894 nur durch den Staat selbst 
erfulgen wird. 

So kann man nicht oline liewinnleninpr und Kreuilc 'li tn Mdineiitr' ent- 
gegensehen, in weU'hem das niedeiläiidisi-he V(dk einen (hcißi^ährigen 
Piir. W5a, Ii, e. Siwcessive Oer- Kampf gegen die SlQrme dos Heeres bt^nncn wtaid, um anf dem Wege 
«tAliung «!•■!< sü<)|Mii<ii>rfl an der inlellipcnler eultureller Arbeit dem Lande eine neue, grole und blMiende 
Zuider-See. Provinz aus den Mceresilulcn heraus zu cmbcm. 





h\ tCxcursion nach. Haxieiii micl Zaandam. 

a) Allgemeines, 

Diuselbv.- fand am .10. Juli stall. Vom Haag aus in liarlem mittels tasenbahu angekommen, wurde 
die Fahrt nach Bennebroek und zum trockengelegten dienialigen Harlemer-Meer nüttds Wagen unter- 
nommen. Nach Besichtigung des großen Schöpfwerkes, Gruqidus, welches cor IVockenlcgnng des Sees 

^'edient hat. wurde nach Ilarlem zurQck und von dort narli Zaandam mittels DamiirsehifTes gereist. liier 
wiu'de die Ilütle besichti};!, in welrlier der nissiüche Czar Peter der tii-oüe einige Zeil woimte, als er 
naili liniiand kam, um den SchilTbiUi kennen zu lernen. 
Von dort wurde die Rflckreisc nach Haag angetreten. 

b) Die alte Bhein-Mfindniig bei Katwyk. 

Historisches. 

riüeksii lillicli iln ii( ki iil« ;.'uiiL' lii - Hall, liier Meeres wurde das Wesentlii lisle ]»ereils hei 
Desprocilung der Truekeidegung in den Niederlanden erwähul und kann Imuücbllich der DeUüls auf ilie 
diesbezüglich reichlicli In <ler literatnr vorimndenen Angaben verwiesen werden. 
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Wie ücIkhi erwähnt -wuitlo, ist eine dvr Entwfisscnmgsstcllcn dcf; II>iricm<f Mevros die alte Riicin- 

lufindung bei Kulwyk, >vcl(-lu- si-il vielen J.iliHiiinilt'i'teii diircli die vorrürkerMifii SiUidiiritien vollständig 
verleg;! wonlen ist. Diese alle Ivlieiii-MMinltiti;: iniii die Selileu>eii bei Katuyk sind mi wii hlj;.' imd iiiter- 
es^^ullt, dasä sie bei einer ]ies<:lu-eibuiig iler iiilureä.sanle:«leu liulUuuUsclu^u Wusserbaulcii niclil wulil übcr- 
gongcu werden sollen. 

Das alte Bett dos Rlieiiis sweigt bd Duurstede Tom Leck («Rem groBcn Blidiiannc) ab, flieBt unter 

dem Niitneii des ,Kninmii'n Rlieiiies* bi> ülre< lit und weiler bei Leyilen bis /um Dorfe .Kalwyk aan den 
lliiyn* imler dem Namen des , Alten Uheiiu s'. Von hier iuigel'anj:en Itis zu den Dünen bei , Kalwyk aan 
Zee* erstreckte sich zu Anfuiiij dieses Juhrliunderts ein sehuiuler, selbst für die kleine Sehiffulirt unbeuflüc- 
barer Wassoriaur, das sogenannte Hallegat, dessen einstige i^mflndiuig in die Nordtteo durch die 
mäehUgc 17 Meilen lanfre Dfiiienkelh-, welche Holland von der Maxs-MQndung bis zur Nordspitze am 
Melder jre'^'en die Nordsee sr liulzt, seil Jalu liiiiuln t' ii In i i-ils verschüliel wiinh'. Dieser j.MMZe Itheinann. 
der kl'iinuierlieiie und ausUus>lo.sc liest eines mä( liügeii btromes, isl bei Duurstede vom Leck abgesperrt 
und konnte auch flir die Entwibtserung des Uhynlandcs nicht bonfltzt werden. 

Es war hier zu Anfang unsen's Jahrhunderts die '^-.im abnorme Lage, dass das Wasser aus «lern 
po-ji-nannten Hhynhuide, weii hes luuiiiltelbar an die Nordsee {frenzle und von iiie>er nur durch die 
Dünenkellu gclrennl war, erst viele Meilen weil nach Norden in djts früher noch vorhanden gewesene 
llarleiner Meer und aus diesem durch das ,Y* in die Zuider-Sec abgeführt werden mu»dc. Diese weite 
Abführung des Wassers vetursachte einen lie<leulcnden GelTdIsverUisl, infolgedessen die Wasscrabfuhr 
niehl (.'enügend slattflndcn konnte und die Versumpfung des ganzen Landes immer geßktu^ichcr zu werden 
begaiui. 

c) Bie Erbatrang der Eatwyker Schleuse. 

Um diesen Uuurigen Zusland zu verbessern, wunle schon im Julire 16S7 und seither wiederholt 
Torgeschlagen, die alle Rhetn-llAndung bei KsUwyk wieder m dffhen, allein stets wurden dag^en 
Bedenken laut und wurde namentlich auf die grofi« Gefahr für die ganze Niederung hingewiesen, wenn 

man den natrirürheii, sehr sicheren Schulz der Dünen an eirn r Slelle uiderhrechen und die Sicherheit 
Hollands von einem einzigen Siele an der oflenen Nordsee ahhänjfij,' machen wollte. 

Endlich si«>i,'le die Erkenntnis, dusH der zunehmenden Versumpfung ein Ende gemaehl werden 
müsse, Aber alle Bedenken und es wurde unter der Regierung dos Königs Ludwig Napoleon durch den 
Hauineister F. W. Conrad in il> ii J;iliren ISOi bis 1807 die Dun-hsterhuu); der ÜÖnen, der Bau der 
Abschlns>('hleusen nebst den damil in Verliiiidiitig <le|ii'iid> n I ie;riilierungsarbeilcn auSgcfQhrt, 

Die nachsiehende Figur zeigt die bitualion bei Kalwyk. 




Fig. m SitttoUoa d«r Rliya-Iiandung bd lUtwylc. 



Wie aus dieser ."Silualiun zu entnehmen ist, wurde der alle Uhyn oberhalb des Dorfes ,ii[alwyk aiUi 
den Rhyn" abgelotet and in einem neuen, cin:a 20 m am Wasserspiegc<l breiten und 3^ m tiefen Canate 
durch die Dünen geftthrt, so dass derselbe nördlich des Ortes .Katwyk aan Zeo* in der Nahe des See- 
bades in ilii' Noidsee mündet. 

Um einem Durchbruche der See vor/ubeu^ren, wurden zwei überaus feste Siele A und ß hinterein- 
ander erbaut, von denen jedes allein b«'i den höchsten .Sturmfluten volle .Sicherheil bietet. 
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9) Die Vorwärtsbewegung der Dünen bei Katwyk 



Es wunle iliosi-s l'rojfcl seiiierzeil tUe gewiclili}:« Eiii\vi>iiiluii<>' oiIihIjcii, »la>s «Ik? Nni<l.s«?L' vnii 

Jiilir zu Jahr \veil«>r in tlii< Liiml votdiiiiixc Sich»'!«- Naclini lili-ti fi-galwii in «lio^Jer Mi>'/.ioliuiig, dass in i\rin 
Zi'ilraume von l.')7l bis 1708 ilit- See an (iicscr SU'Ilc um i{<MI Kuß, «'lu'nso virl aucli \ou I7()8 bis 17<ir». 
von 17f)(i (lagt'tren bis 180:2 nur um '>\ Kult vorgoilmnp'n sei. Das Ufer wicli also in (Uesen drei Perioden 
jährlich um 2*2, be/Jflumgsvveise 5"2 und 1*"» Fuß zurQrk. 

l>iese BesorfTiiissc waren sehr naheliegend für jeden Uferbew«duu'r, (Ut die VorgAnge an der Küsle 
beobachtele. 

Isl es docli all^i'tucin bekannt, das< die DüiienkeUe, welt lii- Holland seil Jahrtausenden von der 
Nordsee tmud, ihu-|i /.ur Zeit di'r Römer, und zwar beim IJeginne unserer Zeitrechnung 8 bis I0^;;< 
weiter wesllirh, also dort sich befand, wo jetzt das Meer isL 

Gerade bei Katwyk aber liatlen die Höraer in einiger Entfernung von der Mündung des allen 
Rheines in die Nonlsee ein Caslell, dii- stigeiiannle nrilleid)urg, als Feste gegen ilie Rataver und auf 
einer Insel an der Rlieiti-Mündung eim-n Leuclitthurni, der den Nami-n des Kaiseis Caligula trug, erbaut. 

Seidoss und Leuchttliurm wurden, kaiuii erbaut, auch schon von den Ralavern und nach dem 
Wiedenujfbau von den Normannen zei-stört. 

Schließlich aber wurden die Burgreste ein Opfer iler Meereswellen. _^ 

Als nändich im acht«-n und neunli-n Jahrhunderte die Rünen nach Osten vorrückten, was rascher 
vor sich gieiig, als dies gegenwärtig, wo sie kunstgerecht benanzt und verlheidigl wenlen, der Fall ist, 
ermcblen dieselben auch die Ruinen der Rrittenburg und begnd)eu sie vollständig. Gleichzeitig rückte 
au< li die Küste der Nor»lsee, beziehungsweise die Wiisserlinie des gewöhnlichen Meeresspiegels unter 
dem Einllusse der vorheiTschend Westlichen Winde und der Meereslluten stelig von Westen nach 
üsleu vor. 

Mun flachte nicht mehr an die Ruinen der römischen Rrillenburg, als um Tage nach der großen 
.Sliu-mnnt zu Weihnachten |."»20sich dieselben plötzlich aus dem .Mei-resspiegel emp()rhoben. Seit jener Zeil 
wnnleii sie wiederholl bei niedrigen Meeresstflnden gesehen. Augenzeugen haben mc beschrieben, welche 



vember 1570 wurde das ganze Dorf Scheveningen, aus 128 Heusern beslehentl, bis auf die noch 
bestehende Kirche vollständig zerstört. Riu Fischerboote winden über das Dorf liinweggeschleuderl, 
das Meer rückte vor inid der (Jrl Scheveiiingen wurde landeinwärts neu erbaut.*) 

Diese Dünenkette hat eieie Rreite von ¥iO bis 41100 m und ihre Spitzen erheben sich iO bis «io »1 
über den gewöhnlichen Meeresstand. Sie isl nur bei den Dörfern Retten und Kamp in Nordliolland auf 
«•ine Länge von unterbrochen und durch einen mit Stein verkleiilelen Danmi ersetzt. Rei den Dörfern 
'n-rlh-yde und .Scheveningeii bildet die Düne mn- einen .Sanddanun. 

Ein Vergleich der jetzigen Situation .Nordhollainls mit einer genauen Karte aus dem Jahre 1.'>7I 
Zeigt, ilass «lie früher bestandenen Orlschaneii Hehler. Nieuwediep, Iluisiluinen und Langeltuurl und die 
ganze Gegfud auswärts des heuligen Seedanuues in einer Rreite von ls.jO«(, sanunl den Dünen und 
Däiinnen, die ilort bestanden, vom Meere verschhmgeii wonlen sind. 

Euic Ansicht der Dünen und des Strandes bei Kalwyk unmiUelbui' südlich uii die Rheinmündung 
bei Kalwyk anstoßend, gibt die vorstehende Abbildiuig, Fig. l»:!7. 

*) Conrad, Ut>ii.-lnsii««:tur. — Kcstvorlrag g«>lc):cDtlich dt-s Congrcssv:« im Hiuik. 




sie das lelzlenial gelegi'ntlicli einer 
sehr niedrigen duirh einen henigen 
Ostwind vei>tärkten Ebbe, weit 
«Iraußen im Meere gesehen hatten. 
Die Fischer behaupleii, dass sich 
ihre Netze noch jetzt an den Ruinen 
d<T Rrillenburg verfangen und zer- 
reißen. 



I>iese Thalsachen gi'stalten 
di-n Schluss, dass die Dünen t)ei 
Kalwyk in den letzten IS(NI Jahren 
um l'/t geographische Meilen land- 
einwärts gerückt sind. 



7. Aiisii'lit der Dünen utul Jos Slrandes bei Kalwvk. 



Dasselbe ist aui-h im benach- 
barten Seebail und Ort Schevenin- 
gen zu beobachten. Das Dorf 
Scheveningen war nfuulich vor dem 
Jahre l.'»70 seeseils der noch be- 
siehenden Kirche des Ortes erbaut. 
\N'ährend der Sturmllut vom 1, No- 



Digitized by Google 



433 



ß) Der Bau der Schleusen. 

Die Commis^ion, wolclic im Jahn* 180-i das Projecl *\vr iicimüi RlM-in-Müiiilting pnirt«>, tTWd;; alle 
diosc gofahnIrolieiitUMi Uiiiätüii<U' s«.'lir einstellend, fand aber, da^s bei Anwendung entspr<H-heniler Mittel 
zu einer Besoi^nis rücksirlitlieli des Zurück weichen^ der DAnen keine Veranlassung vorbanden sei, weil 
nach genügend vorliegenden Erfabruiigen an anderen, vom Meere noch weit mehr gefabi-detcn Orten, dem 
Angriffe des Meeres durch Anlage von Slrandbubneii leicht ein Ziel gesetzt wenleri kann. Itisbesondcre 
würden nach Ansicht iler Conunission die beiden Werke, welche zur S»'ite «les Canales in die Nordsee 
hinaustreten, den StrantI hinreichend schAtz<>n und ein weiteres Zim'ickweichen verhindern. 

Diese Ansicht i.st durch die F>rahning vollständig bestätigt worden und der Strand hat .sich auf der 
südlichen Seite, von welcher die .sandi'ühreiiden Flutströniungen kommen, sogar seewärts ausge<lelinl. 
Auch sind «üe Dünen nicht gewi<-hen, obwohl auf ihre Erhallung wenig Sorge venvendet und sogar «las 
Helrelen derselben gestattet wird. 

Das vordere hn Plane (Eig.22<J) mit dnn Buchstaben A bezeichnete Siel ist unbedingt dem stärksten 
Angriffe des Meen's ausgesetzt. Aus diesem ürunde werden seine fünf /iemlich schmalen Öffnutigen nicht 
dun h Thore. sondern durch sehr feste .SchülZf geschlossen, die auf beiden Seiten einen höheren Wasser- 
sland halten können. Bei hefUgeii Stürmen und namentlich wilhivnd Sturmlluten lüsst man diese Schütze 
herab, um <lie «lahinter liegende zweite Schleuse jeder üefahr zu entziehen. Dasselbe geschieht auch, wenn 
man die Canalmündung spülen will und zu di«'sem Zwecke die vorrlcre Canalslrecke mit Flutw.tsser gefüllt 
hat. Gewöhnlich sind tlie Schütze imlessen geöffnet und bleiben bei nihiger Witterung Monate hindurch 
unberührt. Di»- Ansicht dieser Schleus»; von der Seeseite aus zeigt die nachstehen<le Abbildung, Fig. iJä.S. 

Die zweite, im Plane (Fig. 22«>) mit dem Buchstaben Ii bezeichnete Schleuse ist die eigentliche 
Entwä.ssenmgsschleuse. Sie hat in jeder Öffmmg zwei Paar Flutthore hintereinander, auf wi'lche der 
Druck bei hohem Stande der See 
verlheiit wird. 

Ein drittes Thorpaar in jeder 
Öffnung war nach dem Binnenlande 
gekfhrt, um die Ausströmung, wenn 
es nöthig ist, zu unterbrechen. Diese 
dritten Thore existieren jetzt nicht 
mehr. 

Eil»! Ansicht dieser zweiten 
Schleuse, von unten gesehen, ist in 
der ncbenstehi'iKlen Dai-stellung, 
Fig. 229, gegeben. 

Endlich ist eine dritte, im 
Plane <Fig. 220) mit dem Buch- 
staben C bezeichnete Schleuse vor- 
handen, di<r eigentlich nur eine 
überwölbte und mitSchlagschwelleii 
v«?rseliene Brücke ist. 

Jede Öffnung dei"selben kann 
durch ein gn)ßes, nur aus einem 
Flügel bestehentles Thor geschlossen 
weiilen. 

Diese Thore schlagen see- 
wärts auf und haben den Zweck, 
das Flutwasser zwis<.hen der zweiten 
Schleuse // und der dritten Schleuse 
C zu sammeln, um es zur Spülung 
di's Canales zwischen der ersten 
Schleuse A und th'r zweiten 
Si-hleuse H r.ii verwenden. 

Die gewöhnlicheil Mein-s- 
fliiteii steigen bei Kalwyk bis l iUii 
über Amsterdamer Peil, diegewöhn- 
liehen Ebben sinken O-S.'im da- 
runter. Bei Sturmfluten erhebt sich 
der Wassersland (ohne die Höh«' 

der Wellen milzurrclmm) bis Fi»'. An^irlit dei luiiiKien ;?cliJeiis<; von Kiiiwyk. 




Fig. iä8. Ansiclit der untersten Schleuse hei Kalw-yk von iler Seeseile auM. 
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3'5 »I + A. P. Der Wa>soi>.(an<l im ;iltiMi Rli< in darf die Höhe von 0'33 m — A. P. nicht fibersteigen, 
weil Stilist (Ii«' KiilwrissiTiinj» iiiclil ;,'t'iirij;< ii würil«'. 

Dil' dt-T bui; ziigckelu tu SUrmaauci' der Schleuse .1, wt^lcl»' in d<T Al>t>ilduug iliescr Scldeuso deut- 
lich ZU ciici'ntien ist, hat diie Höhe von ft*5m+ A.P. und steigt in dt-r Vcrdachnng bis fast 9'0 *» + Ä. P. 
an, so diiss sii' seiltet von dm Wellciikiliiiiiicii der liörlistcn Stumillud ii iiii ld crn iclit wt-ideii kann. 

Um das ültjt innifjft n des iosen l>rnii Ti>an«li s in d<-n nfiu n ('.anal zu ve.Tliindi;ni, uiird»;n dieUIVr in 
.sehr llachcr Uüsrhung iii.s zur Höhe der l'ünen unter 1 : ö ubgelrageii, mit melui.-reii liunkctten vt;ri>eht!ii 
und mit Erde omV RaHen budet^kt. Die suii^diließenden DQncn wurden planiert und volistäiulig mit Sand> 
grS«em bepflanzt, um den tlie^'enden Sand aufzufangen und festzuhalten. 

Die Schleuse A hat 5 ÜlVniingen von je :! -77 wi Weile. 

Die .Si hleuse {{ hatte urs|irünglieh drei OlTnungen von je t't dHiii Weite. Kheiis(j aneh die Schleuse <', 

Der <luiial hat einen Vorliufen vun IöOmi Länge luid 'Mm lireite, ilurch zwei parallele Strandbuhnen 
gebildet. Diese die HOndung einscltUeßeuden Itulmen wurden in einer Breite von 12 m aus SenltfaMrliiiien 
erbaut und mit gröl^eren Steinen soi^gfiiltig abgedeckt. Ihre Köpfe erhehen sieh nur wenig über das 
gewölinlirhe niediigi' Wa-s« r. Dir Wnizeln lie^'en <\'Mf'ji-u o-:»»?,; üIk i- driii gowöluüiciien Hochwasser. 

Die Krone ist mit schweren Ürubuiiter Steiii<-n und Dasalten aiisgeplliLsterl. 

Die »weite Sddetiiie B ist die eigentliclie Hiiupl!«:ldeiv<e, wclclie sowohl den holten Wasserstand der 
See vom Mnncnhmde ahhült, als auch zur Ebbczoit zur Auswässerung des Rhein-Canales dient. 

Als spaler die Ti ockeidegimj: des H ir l' nu r Maaies ilm'cli'p" t'üliH wiiitle. slrllh- sich auch die Not- 
wendigkeit der Verbessenm;; der Anlage von Kulwyk heraus, was auch int Jahre 1-S4 I <'rf(dgle. 

Es wurde der Kheiii-Cuiial weM^ntlieh verbv$iwrt und wurden «lie Sciileti.seuüfl'nungen derart vcrroolirt, 
daHS die Sehlen«« B deren Auf und die Schleuiie C deren Medi» erhielt, während die Schleuse A unver- 
ftndort hlieli. Durch dii-se Meliorationen, die i:v^f\i (iOO.OOO Gulden kosteten, wurde tiowirkt, dass die bei 
Kitlwyk alillie(!(>itil» ri Wassermenfren v< rdoppcll wurden. 

Die GroHai'tigkeit die^ier Schieusenaulago hei Katwyk, welche ZU den grölUen derui tigeu iViilagen iii 
den Niederlanden gehört, hat den VerfsUHcr vonuilaitHl, dienellien xu besichtigen und in allgemeinen Zfigen 
ilai/nsiellen. Die Debültronstructiouen der Schteusun mfissun einem cikigchenderen Studium fiber- 
iaijson hleilieii. 

Die Bc!»clireibuug dieser Anlagen »sdtieu sich musüiuclu' zu entprehlen, ul.s <lie.sclbeu iiüt den 
wichtigsten wasscrbauGdiai Angelegenheiten Hollands, insbesondere d«n Scitutze dcii 1.Andea darch die 
könstlich befestigten DOnen, der Entwös^Ksrung des Rliein-Busens, der Trockenlegung des Harlemer 

Me«'res. derjenigen des ,Y*-f5usens bei Amslerdam, der Rntwicklung des Ithein-Della.s n. s. w. auf das 
inMig>le zustunmenhängen un«l als dieselben auch in Holland als Anlügen von liödislur Wichtigkeit für 
daä ganze Laad ungesehen werden. 



Capitel 40. 

Schlusswort. 

Dlickt man auf d;i- Kryclmis dos sochsleu utt rnatind ili ri HinnenschilTahrl.s-Congrcsses zurück, -^n inu-s 
zugegeben werden, diuss niclil nur eine Fülle neuen wissLuschafllithea Muteriales von den berufensten 
Krftften in auBgczeichncter WeL^e bearbeitet wurde und dam die »chwierigslen Fragen des Binnen- 
^chifTahrls-Wcsens von neuen Gesir ]ds|)Mnkten ans beleuchtet worden sind, .sondern auch, dass seit dem 
rnri-( r Congresse ^'anz weseniü- Im Fori i lii iite verzcichnct wotden BÜid, die damals sich noch im Stadium 
des Versuches oder des Projoctes befamlen. 

Zalihxücii sind diese FuiisK--l>rilte, die gelegentlieh dl^s Huager Congresses der wissenschaftlichen 
Wdt bekannt und zur weiteren Anwendung und Ausbildung fibergeben wurden, woför den inter- 
nationtüun Binnenschiffahrtjs-Congresseu ein umso größerer Dank gebOrt, als viele der in dieser Riclltung 
gepflo^'enen Sluilit n und Vcrsuclie aus der unmittelbaren Anregung der Diiuicnsc)Maalirts>Congres8e 
liervorgi'gangen äind. 

In der That hat sieh die Einrichtung der internationalen BinnenschilTulirts-Congrcsse zur Lösung der 

.schwsi I :--ti u technischen Fraf.'! U und zur Aufklänitig aller cirLschlägigen volkswirtschafllichen Verhsilt- 
nisse als so hervorrapml g<'e:_'!;. f .'czei^d, dass an dieselbe dit; größten HoffhungCH der technischen Welt 
und der rJinuensebiffaJirU-Interei.senk'n mit Recht geknüpft sind. 
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So Ifisst ^cli auf Grunil <1cr Eifahrungcn ttur bisherigen Bmnenschiffalirts^Congrosso mit boher 

\Viiliisdi<'inliclik«'il vurlH'ivii'p'cn, ila.ss auch der nüdisl»! im Jalin; 1800 im -!ontii;(('ii Ilalicn stall fiii«lrii(le 
pichend' inl»irnalionale üinnen>;cliiffa!irt.<-('onj,'ri>ss H^ich wünlijr an samt: VorjiängL'i- aii^iclilioßi.'ii und eino 
riLMio Slulu im ruäcü cmpurätcigciiduii FürUscIinltc Bium;n»cliifr!Uuls-'\Vt''scus und des Wusscrbiiuc* 
fiberhnupt bezeichnen winl. 

Dil' Wo},'(.' Iiirzu liat der elu ii ;ili;,'«'sehlo.ssene denkwürdige scrhstr internationale Binncnscliifrahrt?!- 
Con{n>'-'-: im Haag in ull. i- w rir.li^:.'!- Wcl-i' vf>r'^'''-/firlin"! nixl «'•! ervcticiul (l.ilir>r nur aU 

aiigciielune Plliclil, der königlich niederiilndi.sclicn Uegienni^, der hochvordicnlon Uri;;anisalionsconin)iäsiün 
dieses Gongresses und unseren FEwKgeoo^n in den Mioderiankn hief&r den Dank ansaisprechen. 
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Anhang. 



Alphabetisches Orts-, Namens- und Sachverzeichnis. 



A. 

Alipilifn auf lieljrisilifii \V;is>ci>lriit'iL-u 

Hill H;ui};t-i- donjfiesst'. 33'.l. 
Abgaben aur deuUelieii \Viissci>tt-.iQ»-n 

Uli CoRBremic in Paris. -iOO. 
Abijaben auf flvmcariscliüii Wii^sersiralk-n 

aiD CoDgmw in Paris. SUi. 
AliRAben «nffraiuAitgehni VassentlraBcn 

atii HoiiKTr Gonirifsse. 333. 
Abgaben auf lioUan«ii8ch«n WaHwratrniten 

am Gongreaae in Potw t07. 
Abirahm aut nisctsdien Wassenlrafiei). 

Ii», im. 

Abftabcn auf WasseralraBen. Art der B«- 

inf«-iMig dersellien. 330. 
Al>(.'uticii auf Wasüerslrafien. Benclil I><'- 

kinff-Dunis am HajigerGon(preiw.83]. 
Aliritx'ii ;>iir W:is.s<>r^(r.iC«-n. Debatte des 

l':iu-er (lonjfif^^cs. iäO'J. 
Aliir»biti nur ili'ii WasoentnAni; deren 

Cbaraliter. 3ä7. 
Ab|taben auf WasMrvlmßpn; ilcrcn Höhe 

3S8. 

Abgaben auf Waaaerslraflen EDginnds am 
Gongrenie in Paris. lOA. 

Abgaben :uil' Wiiwscislraßcn. Pi iihi-siu- 

Irüjjc S}-tcnkM am Ckmgreäüe iu Mau- 

ebealer. 149. 
Abm(*.<<sungen ilirCinAlp iin<i Dampfbddffp 

in den fiiederlanden. iiSS. 
AbMbbmdeieli de« «T* bd Amsterdam. 

407. 

Abi»clUuK.swcrk des Oredon-Secs. 1 73. 
Ada-Kaleli. 45. 

Aire- uml (Jalder-Fluss. Seine SrhifTliarkeil 
am Con^resi^c in Mancbester. SM). 

AllKeiiieino EiK«!iiaehafbm iloKenlsdier 
Caolle. 165. 

Amerika. Beziebnnfen der Wanentraflen 
zu <len i:i^riii);ii,iien in den Verdau- 
ten Staaten. 23ä. 

Amerika. IM» «roBen Seen NordanteHlkaa. 
238 

Auiäloiilan). Frflhei« Yerbiuduu|{t:n luit Jer 
Nordsee. 398. 

Amstenlani-Mcr-\vc<le Cana). 411. 
Aiiiütci'ilutn-Merwi'de-f^unal. UfeiilcckunK. 
388. 

AmBterdamer-Nordsee-OamL 399. 



I Amsterdamer Nordsee-GnnaL Eisbreebver- 

Aliisla-rilatiifi lilieiii-diinal. itl. 

Aiiislordani uml Um^'ebuni;. 3.SI. 

AnhiKckostt ii fiunsosiaciuir BinnenscbifT- 
fahilr^ Hafpn. 220. 

Aiixiii. Kolileriverlailuin.'. i96, 

Aragonien, Canal von Arafonien am Gou- 
uresse in Manchester. 13B. 

AH iIpi' BomosgunK «liT Abpben auf 
Wanüerisliufien. 330. 

Auabau der detitsdien Wassentrafcn. 
•Sclilug^iri 'It-oiiitf^nSynipliera am Gon- 
gresse in Manchester, t'ii. 

Ausriistnnr der BinneBwhUhhrts-Hifen. 

AusifisitiinK tier frnnzö.Hlsrben SchifTahrls- 

bftfen. 289. 
AusKbtbing der HAfen am Mame^fUiein- 

Canal. «90. 
Atisrüsliiti^' der HUfen des Rh«n*Gabiele«. 

Iäl8. 

Ausn1>.turi^' der Sflentliefaen Htfen in 

Frankreich. tJUI. 
Ausrariuug der Privatbftfen in Frankreicb. 

S90. 

AiiSKabcti für tlic Wa^-' r~li iiPipri in Russ- 
land am Cktngresac in Mauclmler. 
Itt. 

Ausstellung des Cnngreseea in tVanUliTt 

73. 

Au«alellung de» Piarioer GoDgrCMes. S68. 
B. 

Bailojr. Bericbi über SchilTssug auf CanAleu 

am Gongresse in Hancbester. BS. 
Biiiky. W. H. S7. 
Balfour of Burieigb, Lord. 85. 
Bans. Reservoir. 173. 
IJiiioN, itr. 
Barosz U. M. 
BsMl am Rbetn. 19S. 
Bnunusfrifitim'/ (U*fl Amsterdamer Kordseo* 

(jiiiale«. ♦(«. 
Bau der Hlfen des Rhein-Gebietes. 217. 
Bau der Canülo für ScbDellbolrieb Dacb 

n»T<".nie. 279. 
Bau der Sehin'ahriflCMlIle für Scbndl- 

betrieb. 275. 



Bnn franiasiadierBinneinddlfoluts'IlAfeii. 

220. 

Baurin-(ir«?i»ier. 146. 

Bel|rien. At)((:d)en auf \VaK<«er8traiBD am 

Haa^^-r Gonirresf*«- 33t. 
Belgien. Beliit-b der belglbcbcn Wasser» 

KtniBea am GoBgreMe in llaadiester. 

119. 

Hel).'i<-n. Canal du Centre. 948. 

Bel^'ien. FinanzirebaninK der slaatliclien 
Wassentraßen Belgiens am Uongress« 
in Ibnefaester. Itt. 

Beladen. FmcIils.'itz.Micr belgischen WiL-sser- 
slrafien am Conyresse in Manchester. 

m 

Bellingralli. Ur,. 

Bel).'icu. (iebüreii nuf belginclicti Witeüser- 
ittraBen am Gongresse in Haoeliesier. 

120. 

Befnslipunif der Uffr und lU>srhunt.'eii 

der C:inrde aniCongtvi^se in Paris. I.'iä. 
Befestigung der Ufer und ßA.-irliungen iler 

Canftle. Bericht Peslins am Cntigresee 

in Paris. 15ti. 
Befestigung der Ufer und Böschungen 

der Cande. Bericbt Scfalicbtin«» am 



esse. 



Befestigung der Ufer und Böschungen der 
Oanfil*. Debatte des Gongresse» in 

Pari.*. t51> 

Befestigung der Ufer und Bascbungen der 

GsBlIo d«n HMertnden. Beridit 
van der Sleydona brim Gnigreaa* In 

Paris. l.'>7. 

ßefetititrung der Ufer und U&äehungen der 
(jiuälc inRussland.BericblHoerscl)el- 
manns beim Gongresse in Pari«. 158 

Belgien. Sctiiffithebeu-erk liei La LoUTÜ'!« 
iu Beigien. 248. 

Belgien. Sclnifahrtssperren. 184. 

Helgieu. Sehiffscug auf bel(fl-i )i(-n Wasser- 
straAeu am Gongresse in Maucbe«ler. 
ISO. 

Belgien. ?> inr Wasserstraßen am Gon* 

gresse in ManclieMer. 1 18. 
Bdgien. Speisung der Canlle in Belsen 

am Conirrf ==:f- in Pari« 73. 
Belgien. Verkehr auf iielgi.schen Wasser- 
HiraBen am Gongresse in 1 
liL 
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tk'kaar. 36». 

Betoccbi Gomm. 36d. 

BetrM» der bdgttdwD Wnseratnlen un 

tkniifrcsw in Manchester. 110. 
Betrieb der HSfen in Franluvich iSl. 
Betrieb der CMnlle mit groler Gcsobwiu- 

«lipkeit 975. 
Betrieb der Scbiffiihrt auf GanUen. m>. 
IMrid> der WawerslnAen am CoatttM» 

in Mrvnchenler. 103. 
Betrieb der Waaserali-afiea in Frankreicli 

■m Com r r cw e in Manelwiier. 1 10. 
BeCriebskosten «Ifr Wnii«p»-s»mßen tloC«»- 

jfr«Rsi«! in Mani he.slef. lO'.i. 
Benitliiiiii/en d( -< Haajrer Gon)?rP!isPH üImt 

20U« Ulf WsMei-slntAeu. 33ä. 
Beriehl Stinera Ober die Sebiihlirt em 

Wcaver-FIiMwe am ConffrMse in Ifan- 

cbestor. 80. 
BeaehUbiiM 4«» Hmrüt Congranes. Vn. 
Beschlüsse des Congrenes ia Paiw. 

14«. 

I dw RttJcftittor CoB g ren ei i Ober 



63. 

Beedilflaa« de« Fruklktrler Camt r e roti 

über F^l=i=^lfirll^tln^'('n. 7f. 
Bcschliiss des Kraiikt'iii ter CunfTTPSiios über 

Seecanftle. 65. 
Besch! "issf rle.Ä Kninkriirttr (lontfrcss«: 

über NuUen der Scliiffuhrtsanlniwn 

Für L:in<]wirl8elMtl> 68. 
BeechloBB dee Gongreseeg in Manchester 

Ober Terbesvertingr der BfnnenüchifT- 

fithrts SUlistik. 103. 
Besietiangen der Eiaenbahnen und Walser- 

sIniBea im Valdaufcbiet«. %SS. 
Betieliiintcen ilirrWawerslfaftan undBlMn- 

bahnen, ttl. 
Beftehimiten derWasflaraiTaieR undEiMo- 

Ii ilint'ii im niirin-Gebiplp. Ü-^-' 
BLvichiingcn ilcr Wa8sci«tratten und Ki!i«>n- 

habnen in DonaiLOeUele. lat. 
Betiohunircn «iMW.isserflraßen >in<!Fi<pn- 

bahnen im ftsten'eicUiwheii Ellw- 

Gebiete, 

Beziehuniren der Wa.u!«eratrat«n undEiaea- 
liahnen im Weichitol ßehlet«. 933. 

Bcsiebuntren derWa.s.-<('i>>i':iP>i'n ondEiaeD' 
bahnen in Ungarn, iai. 

Beiiebunfen derWaawntralen undfisen* 
bahnen im Elbe-Gebiete. '^25. 

Betiebungen derWaseentraBen und Eisen- 
bahnen fan Oder^Mdele. tK. 

Beziehungen ilerAVii-j^nstniRfn und Eisen- 
bahnen in ÖsteiTeich-Ungani. HS. 

Bnfehmtimi derWameralraBen undEben- 

bahnon in Fratiki ciili. 2'!fi. 

iSeziehungiMi derWa-''!'«-i b,;ii«li€it um! Eisen- 
bahnen in Noidmneriku. 338. 

Beziehungen «witteben der (irundforn» der 
FiüsM und Tiefe der Falirrinne. 336. 

BinnenscbifTaliKx-AnlaK*'"- Nullen für 
die LaodwirlMhall. Bariobl PhiUppee 
am TVanktarter Congrasse. 67. 

Binnenwhifrahits-AnUn-'"-'! lin Nul/eii fili 
die Luidwirtacludl am Frankfurter 
CoDgrMse. 66. 

BlniK'Ui^rhifT.iiii tH-Balridi am Wiener Gnn- 
gresse. S9. 

BinaenacMftihrto-BBlrieb. Besolulion des 
Wiannr GontraaM*. 19. 



Binnen.<H-hilTahriM-ll»reii d«a Elbe- und 

Oder-Oebieles. 313. 
BinDeme1dRbbrla*Bifen in Prankreieb. 

131. 

BinoenecbiQaliriii-H&feu. Ihr Bau in Frank- 
reich. 990. 

Bintiensrldfralii t- ILifen. Deren Anlage- 

koslen in Kmnkreich. tjO. 
BiBnMM<liiR'ahrk-Hafen. Deren Unlarital- 

lung in Fninkreieh. 2dl. 
BiunentjebilTahrl^-llitfen. Gebürenin Fmuk- 
reich. Sil. 

Binnenichiirabrts-Iiafen. Deren Anara- 
stUBg. 989. 

Binnen*chiffahrisi-Stalistik. BeKohlufs des 

Manchester Gongresaee auf Yerbei^ae- 

ning. 108. 
Biiiiifiiliüfi n des Uheiii r!<'lii' t< s H7. 
BinnenüchilTahrt iu Spanien am Oingresse 

in Hnncbeater. 134^ 
BinnenKcbinHhrüi-Statislik amGongreaBein 

Manclteeter. V8. 
BinnaBaeUflUwMSaall«. Proatsperren auf 

denselben in Frankreirh. 99S. 
Binnenschiflabrts-Verkelii UugHra». ^23.']. 
BiaaanwliilUtrt. Verwaltuni; der H<lfen 

am (!«>ngre!>ie in Paria. 91S. 
Biuncngrhiffahrts-Tericdir. Statialik am 

Frankfurter GongiHMi 56. 
Boden^ee. 109. 
BoKaH. 14«. 
Hiiiiipiiiiii, 87, 
Bonipiani. 145. 
Borgbt, Vra der. 147. 
Böschungen und Ufer der Ganila IQr 

ScbneUbetrieb. «7. 
Bnhraddff an EiB«Ricii Thof«. U. 
Böttirber, v. rt5. 
Bouvier. 146i. 
Botet 146. 
ftivei. ar.ft. 

Bremen. BegidicrunK der unteren Weser 

bei Bremen. 343. 
Braay, Hafen der Gompagnie von Bruay. 

999. 

Bnl-.si-l. Hiiineii~cliilTahlla<CSoilgK88L 

Prugraium. U. 

Beralhnngen. 10. 

Seecanülc. 9. 

Binnenoinäle. 10. 
Budapaat Kattanbrilebe. 49. 
Budapent. Pantirainii. l'i. 
Budupeat. Verkehr der Hauptsliult. 3^15. 
Bingdoifer. 3ßO. 

Burtrunder-Canid. EletUriecbe ketten 
scldeppscliiffalirt von GalUot auf dem- 
aelbtn. 315. 

Burgundor-Canal. Vemiefaededdellaefllwr 
den Ziigxwideraland der Schiffe. 393. 

Buivunder-flan.il. Waaserhelillli r. 17S 

Biiaser. ElektriiietMs K^tenscIiilTtJirt. 31U. 

Bjrlandt, Graf von 971. 



c. 

(ladarl. I k't. 
Gaknd. 377. 

(jimere. I tfi. 
Cani^re. 369. 

Gamtri. Stauwerk an <ler Seine bei Pose» 
nach dem Systeme GamAre. 355. 



(laii.'ile der niederen Landc«theile in den 

Niederianden am Gongrcsae in Man- 

cbeatar. 133. 
Gan&le im allgeacinm «m GaogrcMn in 

Brakel. ». 
Canile. Fanama-Gamd. 9S3. 
C.-inüle. Sr hifTszug auf denselben am GoD- 

|fi*8se in MiuK-hetiter. 93. 
Canal de l'Est. Speisung daaBallMa. IM. 
(änal du Gentre in Delirien. 348. 
Canalisierung der unleren Seine. 177. 
Ganal von Arr.iKonien a» CoBgre — e in 

Mauclicaler. 13& 
Ctoal Tim der Wolga tur Newa. Bericht 

Hoerschelmanns beim GongTBBBa In 

Manchester. Ul. 
Ganal«. Allgemeine Eigeoarbatlen Malieni- 

Hi'li. i (liiurile. 1(>5. 
Gaiiülc. Betiieb der Sdiiflahrl aui den- 

sdben. S3&. 
(^lam'de. B«festiKuri(; der Ufer und Bösrhuu- 

Ken. Bericht Schlichtüigs am Goa- 

gresa« in Pkns. IBt, 
GaniUe. Befe.stiirun? der Ufer iirid BA!<rhun- 

gen der Giutäle in l<u.s.<i|an(l. Beridil 

Hrten^ehelmaunB beim Goagraaaa In 

Paris. 15S. 

Gan&le. BerestiKung der Ufer und Bflaebun- 
gen in den .Nietlerlariden. Bcridli Vail 
der Sleyden's beim Congreaae in Paria. 
157. 

Gan.lle. H. r« --li^'un|f der Ufer und BOsebuii- 
geu. Bericht Peslins am Ikiogresee in 
Paria. 166. 

Gan.lle. Befestigung der Ufer und nrisclmn- 
goii. Debatte de» Otngresse» in Paris. 
160. 

Canüle. Befe^tii/nrn,' der Ufer niül BAsdnin- 
({en am < luugi e*if iit l'ans. ir»3. 

Gaiirde. Burgunder-Ganal. Kellensrhlepp- 
scliilTabrt Galliol's am BuTguodar- 
eaiial. 315. 

Ganäle, deren AhmMaungen in den Nieder- 
landen. 963. 

Canftle, deren Bau für Schneinwtrieb. 
275. 

Ganile. Direct« Mittel zur Waaeerdichtung 
in Italien. 165. 

GaiiHIc Till S'rliTiellbetiielie-Uferacbnti in 
den Niederlanden. 3b'J. 

Ganile Hollands. 98t. 

Ganftle in Italien, indircela IOIIbI cur Dich- 
tung. 16A. 

GanUe im 0«ten der NiedarlaDda am Goih 

Kresse in Maurbester. 134. 

(lanali.Kierte Flüs.-ie. Frontsperren auf den- 
selben iu Frankreich. 298. 

Ganalisierte FlOsae. Schiffahrtstpemn am 
Congresse in Pana. 183. 

Ciinalisierte Klasse. Zugadleiist auf den- 
selben. 336. 

CanUe.llininalradiusinKrdnimangen.481. 

GanAle. Quersehnitlc derNelli<Mi in Fiiink- 
reieh im Verhältnisse zum SchilTäzug. 
880. 

Guiudqiieixrbnitt. Seilte RczipliiHn.'i>ii zur 
Fuhrigescliwiiidigkeil und Zugkrall. 
875. 

Canile. Sehiiralirt.ss[>eiTan am C«ngraa«a 

in Pari.-). 183. 
GanalHcliilTi Mimleste Waflsaitielb 
dein Uodvu d««^lben. 976. 
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Can&k'. ScIiifTM/iiK :><ir ilensHIifu. Horii-Iit 
Biiile]rsamCon|fr«ssciiiMaii4>Jie«U>r.'J3. 

GutUe. Sdriffsxug Mtt Ku|^ Gonerass«. 
319. 

(iailälc SjKjwutn; ilri^^cllieti (^uiä^srcss*! 

in Paris. 150. 
duifile. .S]ifi<iiiiu (loi'selltcii in Belgien iini 

(loligics-se in l'iuis. 159. 
duiitle. Sfidaung tleRi«n»'n in 0:^tri-niik- 

reicji VD Congrease in Paria. Um. 
Gande. Ur«r und BasehuiHCen für Sebn«ll- 

»jofric-l). 277. 
Canile. Uaieriuülun([sarbeitea lui den- 

seliienirilirend dMFimaIcstnPnraBra. 

311. 

Can&le. WaKaenlicliluiig «lerselbeii nm Cmi- 

KrevM in Ftriit. tV6, 
Caiiflie. Wii^-inlirlitiiiifrin Italien am G<iti- 

Ifii'ssf in l'aris. lii't. 
GniiAli'. ZiiKswi«lcr-<latii1 der ScliilT«' in i\vn- 

selben im Vensleiclie xu FlQsMi). 323. 
Canaltiefe. Denn Oberecfaom zum lief- 

(pingir «k-r Fiilirziutge. 281. 
Cauahifer. Sicherung deriellien in den 

Hiederiamlen. S82. 
Ganal von C-istilien am GangniM« in 

Manciiesler. 135. 
G«|4i6r. 116. 
Casb-ndijit. 2<;!» 

(^islilien. Der Kanal vnn (lastilitni :uu 
Coiigrusiitv in Mani-Iie»ler. i:c>. 

<:enlrH, ('.anal •hi, in Ek'lgien, MS. 

Ccrtt-y. Re««noir. 178. 

GliaraktiT Jvr Abgaiien nuf den Wuier- 
elnAen. 8S7. 

Chartnin. Hetervoir. 173. 

aiurilly. RL-^.-rvoir. 178. 

ClemeuU. E. 8S. 

Gienienta. 146. 

C]y«K' Koith St-ccanal am GongfWM in 

Mun<-lM't>liij-. 'J7. 
CommmWlIer Betrieb nml ökonomische 

Frag»'n am Congifsae in 1^9. SüO. 
flonriul. tm, 3<i6. .^S1. 
Corthetl. 148. 
Courleiiaj-Boyle. 14i. 
Gourreur. 146. 
CoKKni. I'.' si'rvoir. 171. 

Grawfbrd. J. L. 

Crew. Excurition «Iph r.(in(;rofseii von Miiti- 
cLcultT XU den Eifl4*nltaluiMreriu»UUlen 
der Loncloiiar und Norllnmtem» 
Eiiienbithn In Cfew. 140. 

Cruqiii:'. .177. 

Gulebra. SrhifTseisenbahn «m Pnuinin- 
canaLm 



Dampfediiir«, deren Abmeiimmg in den 

Niütlt'rl.inden. iM. 
l>eballe d«8 Pariser (^ougret>iH.it übvi' die 
Präge dar Abgaben «vf Waasatalniilen. 

Uiibalte des P.-iriser Cüngre-isoü Ober tlie ; 

Fruste der ISor<-8liKUiig dor Ufer und 

BOachungen der ÜanUe. 
Debatte OberSebiIhhrtdes WeaTerFluase* 

in ManchfsWr. H'.t. I 
Debatte Qber den Schübling am Congresse I 

In llanehrtler. 95. > 



nci-kiinr Dnra 1 10. 
Uecking itura. i&J. 

DecUng-Dura. Bericht Aber AbgnlMn auf 
Wasaentraten am Htafer Gongreme. 

331. 

Dolaumty^llevilie. 147. 

Dt-di'infv.aavt. 417. 
!)i'röin<'. liti. 
Di-röint'. SOS. 

DurAme. Bau derCanile iürSchui'liLelrieb. 
«79. 

[>eiitschla(id. Abgnlx^n iuiF Wussfrstraßen 
am Coogregge in Paris. 20U. 

Deoladdand. Ausbau der WawentFaBeo. 
ScbluRsfolg^Tiinpiii Symplwri' am 
Congregge in Manchester. 13i. 

Deutaehknd. BeguHenMig der FlOsse lOr 
Niedripw!\''«pr. 3crO. 

Deutgeldauii. Vt-rkuhr auf den Wasser- 
.Straßen 1875 biit 1885 am Gongreüse 
in Hanehester. 1S9. 

Deutsdiland. Verkehr auf WassantraBen 
und Eigenbahnen 187.% bi-i 1885 am 
GwigreMe in Manchegter. 13i. 

Deatactaland. Wert der deutaehen WasBer- 
itiaBen am Gongreaae in Hanehe«! t i 

lai. 

De Ifen. Bericht Aber Notsen der Sebiff- 

fahrlganla^i Ti für liic Landwiitschan 

am Frankfnrli-r ( lont-'t-cese. 08. 
De Mas. Vensuebe Ober den Schiflhwider. 

stand auf der Seine. 3il. 
I»c Mas. Versuche über den ScbifTswider- 

etanddorSehiHbamBurgunder-Gaimle. 

m 

De Has. Yerauehe Ober den Zugswider- 

stand. 279. 

Dibog. m 
Dieliboir. 146. 

Dill, rrofeji'or. lliTicbl nbor Fahrzeuge 
und Fortbewegungämittel der liiiinen- 
«aaserstrafien am F^nklUrter Gon< 

gvesse fil 

Diniensiotiii i lni^■ il' i U.iinn i ke am Wiener 

Ctmgresse. ä5. 
DimensionieruDg der Kun»tbautcn um 

Wiener Confrr»»t!gp, S8. 
IKImniin^'. v. 117. 
Donau l>ei Wien, QuerproflL 35. 
Donau. Dcttebuiiteo der WaneratraAen 

und EiMobafaiMtl tm DoiMU^ebiete. 

Donanibbrt des Wtoner Gongresacs. 

Itonau-QuM pioflli- if) 

Donini-Ilegulii's luig von Fi>rlt.uii>'iiii bis 

Tbfiieii. :to. 
Donau.Regulierung bei Wien. 34. 
Damau-Retnilierunir dm tÜNonien Thori>s. 

W. 

UoiMku-Keguliening in Ungarn. 41. 
Donau-Regdienrng von derlapemOndung 

bix .Nussdorf. :t'.t. 
lloiiau-iMniden bei Urein. 3t. 
Doitminid'EäiiB'CaoaL 77. 

Ilorti-eeliL 880. 

Durlrerlit'ech« KH. Uejjehungen zwl-icheu 

Trat-e und Waaaeitiefe. 31«. 
Dojfer. 69. 
Dnuue. 3. 

Di'itien bt i Kainyk. 43S. 
Dufoumy. M. A. 87. 
DultonmT. 409. 



Ebro-Flttas um Gongreai» ia Maaclmtaf. 

13fi. 

Einflns-i der ?'onii und Flllclienlieechair«n. 
beit der SchiiT« nuf den Zug81lidc^ 

olnnd. 321. 
Ki-iiuri-üuniung in Sce-Canillea und See- 

haten in Fnuikrcicb. 300. 
BiBbrecbarbeHmi im See-Canal Ton G«nl 

nach Tenieiizen. 310 
Eisbrcebrersuche am Amsterdamer Kord- 

aee-Ganal SOA. 
F.isbrecber. Versiirhe initdeiuwibanln den 

Miederiuiideii. 30 k 
Elwnbnhn-AnwIiMiM R«ll«dam«. 37& 
Ri->enl>ahiien. Deren KeziehiingCB ZU ilen 

Wasserstraßen. 222. 
F.i.senbahnen. Deren Beziehungen au den 

\V<iäser8trafien in Frankn-ich. 2Hß. 
Ei-scnb;üinen. Deren Ueziehiingen zu den 

Wa»scr^li-aScn in Nordamerika. 338. 
Eisenbttbnen. Deren Ketiehungcn zu den 

WaBBcratraSen in Öslerreicb>tTngam. 

228. 

Eisenbahnen. Deren ttezlehung zu den 
Waaeersli«flen in üngnm. 334. 

F'.iscnbabiifn. P'-ii'h Hi-2i>liii:ii.' zu den 
Wa»i>(trslr.TBeu im KIbc-lieliiete. 2ä."j. 

Eisenbahnen. Deren Bexiebungen ni den 
Wic^Aeratraflen im Domu'Gebiele. 

m 

Ebenbahnen. Deren Beiiehungen ni deo 
WassenlraBen im Moldau -Gcbtele. 

Kisenbalmen. Deren Beziehungen z\i den 

WaasergtraAen im Odor-Gebide. 3125. 
Eironhabnen. Deren Beiiehungen zu den 

Wiu-'srrstraßen im AaterreiebiuHMn 

Elbe-tieliiole. t33. 
etaenitahnen. Deren Benebunfen zu den 

WasHer.'»UT.r..-ti Im niirii,.r;,.i,;,.t,.. 222. 
Etüentraluieu. liercn lie/ieliungen zu den 

WaasenmSen im Weicfaeel-Ikfciele. 

Plisenhahtien. Deren Verketir in Uiigai'n. 
93«. 

Eisenbahnen im Hbein.Gebiete. GdUrtlrten 

«lerselben. 223. 
Eisenbabnverbindiwigen dw HUbn des 

Bhetn-Gebieles. m 
Btsenhahnen. Verkehr auf densdhen in 

DeiiUi-blaml 1875 bis 188S aoi Con- 

gregge in Mancbeeter. 
Etaamea Thor. Qoe*|irolil des Gawdes. Itl. 

Fis<>i nes Tlior. Itegidiening 4S. 
Eiserne!» Tbor. .'^itii.-iti iii f? 
KihverbällniNiie der Niederlande, :tU3. 
Eilte. Beiiehnngen der Ebtenbahiieii und 

"W:,,-.^ -lt. .11.11 im iisterrciebiMtien 
Ell>c Ucbictc. 225, 2.'i3. 

Elbe. Beziebangen zwiedMn dar Crtmd' 
form di ixelhen und der Tief« der 

Fabirintie. 336. 

Elbe. Gülei^erkehr im Elhe-Uehiet 236. 
Elbe. Hifen des Elbe*6ebtete« S13L 

KIbe. S< bU |ii>s< lii(Tablt auf der»ell».;i|. |86. 

I^lekbische Kelleiueltiilahrt mu BOiüter in 
Oderberg in der Matk. 819. 
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El«>kl(i--chp KeU<'nsclil<'ji|isi-liiffHlirl veiti 

Ualiiot am Bui-gunder-Ganale. Mü. 
Ek-klri:«cb«r Ausladeapparitl. S97. 
KM<>i--Sii:de-GRnal. SeUffMliebeweriu!. 960. 
Ely. 147. 

Sngland. Aligdicn aiif «nicliisrlien Waneer' 

slluP«"il nr.1 i'.iitvjn'-<r in !';iii.>i. tiOli. 

fji|/liscli-linlieri. \\ii«oiii«'liiUtor am Cnii- 

gressi» in Piirisi. 1C7. 
Sngliiiul. Soiiio Wusspr>tt-.ir>fri am Cuii- 

ifiesse in Miiiiclipslei'. IIB. 
Eulvistiii^'sviM-sii<li<- auf iiifliiflrllndiselieii 

SMiuen. 303. 
Entarangien durah Sproiignntcen in den 

Nifcledanden. 907. 
Enteisungsvenmclift durch Eisbi«clier in 

d«n Ni«d«Haiid«n. 301. 
EDl>(<'liMni; iler Binnoisdiiniilirlit > 4i«iii- 

gre»«i«. 4. 
EnlrepAtdock in Anmlerdain. 397. 
F!lilWiis<«Tiiii(fsVfrii4lliiis>iO llollitiiils. ;t9(). 
Kiitwickliitig der W'ttssei^ilraßeii. 3. 
ErdabaeliluMnnAa ht Indlan. iW. 
KriiaUmiK der ilalifüisrli'^'i ^Vils,•^cr^ll-.^^lell 

iUii (luii;fif SS«: III M.inchcsli-r. 114. 
Eriinltung dvr Wiisscrslmficn am Con- 

KnsM in Hiuicliei>tcr. IIQ. 
Eirt«-nnnal. RaxiiIUIc äber Sciiin»wkler- 

stand. 27. 
EroMrius. 

Eröffnung der BinnenKhiffiihrtg Gongreasc 

in: I. Brüssel 0. 
11. Wien 17. 
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fahrtsaulagen fOr die Landwirt^-han 

am Frankfurter Congresse. Gfi. 
Ijanihvirtsi'hafl. Nutzen der Schiffahrls- 

ardagen für dieselbe. Bericht de Ma.s' 

am Fi-ankfurter Congresse.tiS. 
Lind Wirtschaft Nutzen der SchifTahrts- 

aidagen für ilieselbe. Bericlil Dr. 

Thiels am Fiaiikfurter Congres.se. 

ÜL 

Landwirlschafl. Nutzen der BinnetiKcbiff- 
rahris-Anlagoii für dieselbe. Bcriclit 
Philippe.s am Frankfurter (Jongi-esse. 
OL 

Leailei'-Williani«. ül. 

Leader-Wiilianiä. Bericht über Seecanäle 
am Frankfurter Congres.*. HL 



Leboucq. Itö. 

Leck. Beziehungen zwischen Traco und 

Fahrwasserti«fc. MiL 
LemniKkaten nach Fargue. 257. 
Leinniskaten. Tracierung der FlQssc nach 

Lcumiskatcn im Sinne der Fargue- 

schen Tlieorie. UTi. 
Leyy, Professor. 87. 

Levy, Professor. Bericht Ober Schiffszug 
am Congress« in Manchester. 24. 

Lcvy, Professor. Halage funiculairo (Seil 
ohne Ende) am Congress« in Frank- 
furt. 94, 

Liez, Reservoir. 

Lindgren. SS. 

Liverpool-Docks. Excursion des Congresses 
von Manchester. MO 

LIuuradi*. 145. 

LIaurado M. A. v. 8L 

Losch- und LadeTorrichtungen in Rotter- 
dam. .^73. 

London- und Norlhwestern-Babn. Excur- 
sion des Congresses in Hanche»lbr zu 
den EisenbahnwerkstSllen in Crew. 
110. 

Longen<lale. Wasserwerk der Stadt Man- 
chester bei Lougendide. Excursion des 
Congresses von .Manchester. I:t9- 

Louviere. Schiffshebewerk bei Louvieie in 
Belgien. 9iA 

Luigi. 140. 

Lnigi. L. Cav. 82. 

Lyon-Miltelmi'cr-Linie, SchilTszug. l^»7 



Maas, Alte. Beziehungen zwischen Trace 
und Wassertiefo. 343. 

Maas, Neue. Beziehungen zwischen Trace 
und Was!«ertiefc. :tr>n. 

Maas zwischen Hock und Hidcl. Bezie- 
hungen zwischen Trace und Wa^ser- 
licfu. 34fi. 

Mac Alpin. ÜL 

Märkische Wasserstraßen. ScbleppschilT- 

fahrt, laü. 
MaiUet. 14fi. 
Maksimo witsch. 2IQ. 

Manchester. Al>gahen auf russischen Wa.s- 

serstrnßen. 129. 
Manchester. Ausgaben fOr russische 

Wasserstraßen am Congn-sse. 12M. 
Manchester. Bericht Baileys über SchilTs- 

zug auf Canälen. 93. 
Manchester. Berichte der Congress- 
j Referenten. 82. 

1 Manchester. Bericht Huerschelmanns Ober 
I das Marianische Flu.i.-:-Syslem am 
I Congresse iiiManche^ter (Canal Wolga 
New.i). 9L 

Manchester. Bericht Lerys über den 
Schiffszug mit Seil ohne Huiln (ubot- 
irdibch; halage funicuUiru) am Con- 
gresse in Mancbesl»r. SIL 

Manches Ut. BaticLl M«ii|$iud ötwr Ge- 
zeitenwirkung auf Fte(.sgttbiel(< am 
Oitigresse iti ManelicsUr. fi£. 

.Manchester. Boricht Professor Lovys über 
SchilTKZuf. Si, 

.Manchester. Bericht Re.ynuldä ühor Ge- 
zciteuwirkung auf Flutgebiele,. , 
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Maiicliesler. RerifM ?,i!u;'s fllifr die 

SchifTalirl des Weaver-Flusses. 89. 
Ibncbetter. Befiehl Ttnumoiei flbw di* 

Wolga, 93. 

Slani'hester. Ucscliluss dm Goii{{r<:sseä 

flher Verbessenini; der BilUieilMihifl'- 

r.ilirLs-SI;ilistik. loci. 
Manchester. Betriel) der belgischen W;isser- 

<itr:ißuii am Congros '. 1 1'.). 
MaiMshostar. Betrieb «kr ü-iuiiOsiacden 

Wosterslnifl«!! un Congmse in Man- 

chvaier. 110. 
Munchesler. Betrieb der Wasserstraßen 

am Gongrcm. 108. 
Manchester. HiiinenscIiifTabrt SpMiMns 

■Itt Cougi i'sse. 131. 
Manebesler. Debalt« Ober die SchtSbarlceit 

Muncl»e*l*T. Dehallc ülier den i^tUilI:iZug. 
95. 

Maticlieäler. nie Ccselze vom Jahre I8T"J 

ülier ili<? Wasi.s«*r-*lr;iftiMi Frankreii Ii» 

am CoiigiT.s.<.f. Iü7 
Maiiclie-ler. Die SchiBaJiii de* Weavei- 

Fliisses am Con|.'re«w. 89. 
Maiich«:ster. Ehro-Flns.snm Coii^'ressc. VM. 
Hanchealer. Erttallung der frauxAtiischeii 

WassmtraHen am Conftresw. 110. 
Manchester. Krhalhiii.,' cIt itiili. li-^dien 

Wasserstraßen am Coinfre-st-e. 11*. 
Manchester. Eieuraionen des Congresses. 

I ;?s. 

Manchcjiter. Excursioii des Conjfiei'^es /u 

denEisenbahnweriisliltlen dei London- 

iind ^ortllW^^^lenl Halm in Crew. IM. 
Mandteslt-r. Lxcin.sinn des Ci)n!;'if!>.ses zu 

deiiLivpiTool-Ddck.s. I W. 
Maruhester. Exciui^um dcsCongreaaesium 

MiUieheslLMScltifrscanot 138. 
MandMStar. Kxmrsiou de» Clnn^ne»«! s zmn 

Wasserwerke der Stadl Maiicliesler 

in Longendale. 139. 
Manche.sler. Excun<ii>n il< s Coogrtsses lum 

WeaverFlusB. 13». 
Mancbesler. Finansgebann« der stul- 

liclieu W is^ci-stmlien in l^elfien am 

Cungrcsäc iu Maucheulef. iJÜl. 
Manchester. FinaniieUes Ober die Wu-'^ei 

slraßon En-.'l;iT:ds am Coogrcflse iu 

Manckesler. 117. 
Hancheetcr. FMdbtslUe «if russischen 

WasscrslwBen am Congresse. 1*9. 
Manihesler. Fraclilsätze der belirisclien 

WiUisurstraßen am Congresse. r2t». 
Manchester. UebAraa auf belgiscbeo 

Wasserstrafiea am Gongresie. ISO. 
Mancbaster. Guadalqnivir am OmigreBse. 

13& 

Manebeater. HauptfiOsse der Niederlande. 

133. 

Manchester. Canal von Araguoien aui 

CongreBse. 186. 
Maticlie>>ter. Cunal Too Gt9liU«D au Gon- 

gresse. läö. 
Mandiester. GaidÜ« der idederen Lande^- 

theile in den Miadartanden am Cou- 

gresse. 133. 
Manchester. Ganlle im Osten der Nieder- 

tando am Congieüse. 134. 
Manchester, kleine Flüsse der Niederlande 

am ConKrcsse. 133. 
Manchester. üongress-GrOlToung. 88. 



Manchester. Propramm des Confiesses. 8.5. 
Mandiester. ScliifTalirt am Aire- und 

Gslder-Iliwse. 90. 
Manchester. ScliifTahrts CaidÜe Setawedens 

atn ('ongt«»irie. 13t*. 
Manche.sier. Schiffalirta-SbiBenderNleder- 

laude. Iii. 
Manrhuiler. Sdiiffscanal. 138. 
Manchester. .SchiSalraiuport auf geneigten 

lilbenen. W. 
Manchester. Scbilbzug aufCanilen. 93. 
Manclipsler. Srhiffsziij,' auf belgischen 

Wasaerstrailea am Gongresse. 120. 
Manchester. Sebleuae von SOmaaflUle. 

%. 

Maiicbeiiter. äctdustmiitidge SylenlkOS ül»er 
Abgaben auFWaHerrtraten am Con^ 

gre.'^se in Manchester. 129. 

Manchester. Schluss des (Kongresses. 138 

Manchester. .Sclihissfulgerungen .Symplurs 
über den Ausbau der deutschen 
Wasserstraläon. l'M. 

Manchester. .Seecanal GlyJc-Forlli. 96. 

Manchester. Statistik der Fahtwuge am 
Congresige. 100. 

ManchesUT. SlatisUk der Unfälle am Gon- 
gresse. IUI. 

Mamiwster. Statistik der WasseraUaten. 
9'J. 

Manciieitter. Turicaiiülc in den Nieder- 
landen. 13«. 
Maucheiter. Veib.sserutig d'T Binneu- 

s< bilTahi1.-<-Stati«tik. 98. 
Mauehester. Verkeliraufbelgisclieii Wasser- 

.Straßen am (liingresse. Iii. 
.M.inchestcr. Verkehr auf ileul^chen Wasser- 

hlraßen LS?") l>i< 1880. 
Mandiester. Vcrkelir auf fransOsischen 

WasscratraAen am Congresse. 1 12. 
Manchester. Verkehr auf Wa--^ser»tiiißcn 

und Eisenbahnen in Deutschland 

1875 bis 1885.131. 
Manclicsier. Vcrkehrs-StatiBlik am Gon* 

gresse. 100. 
Manchester. Verwaltung der fraiuAsischen 

Was.«er.'«fraP,rn ;un (^ngresse. II". 
Mandiester. Verwaltung der ilalienisriien 

WaMCntraflen am Gongresse. 1 1 
Manchester. WasserstcaBeo Belgiens am 

Gongresse. 1 18. , 
Manchester. WassersbaBcn Eaglaada am j 

Gongresse. 116. 
Manchester. Wasserstralen Frankreicbs 

am Gongresse in Manchester. 10>1. 
Mancliester. Waaserstrafien llaUeas am 

Gongresse. 118. 
Manchester. WasserslrsBen Ruaslands am 

Gongresse. liS. 
Mandiester. Weit der deutaehen Waaaeiy 

slraßen am Gongresse in Manchester. 

131. 

Manchester. Wiikung der Geteilen auf die 

Flulgebielc. 98. 
Manchester. Zustand dei' französisclicn 
WasserstiaSen am Cong r e aae. 107. 

Miu chelli. 39. 

Mai-chrclddanim, QuorproUL 41. 
Marianischcs Fluaayatenu Bericht Hoer- 

schehnaans am Gongrease in Ifan- 

chester. 91. 
.Manie-Rhein nanal-Ausi-QMung der HSCeti ' 

an demselben. S9tt. j 



Marne-Rhein-C 

103. 
Maa, de. 889. 

Mas, de. Versuche Aber 

stand. S79. 
Mauerarbeiten während dea ntMrtea in 

Preußen. 311. 
Mazoyer. I kJ. 

Mechanische KohJenTerladung in Nord« 

Fnmkreich. 246. 
Melehers. Befleht 8bar Flihneuga und 

Fortbewegungsraitlel am Ptankltartar 

Ck>agresse. 63. 
Mengin-Leerenlx. 147. 

Mengins Uericht über (iezeitenwirkung auf 
Flutgebiela am Gongreaae in Han- 

rtsester. 98. 
Meiiucal. 87. 
Merkens. 147. 

Mervredc. Beziehungen zwischen Tiace und 

Wa-f-seiliefe. .'IIS. 
Meiisshnrger. 49. 

Mindeste Tiefe des Wassers unter dem 
Boden des bdadenen Ganalsehiffes. 

tJ76. 

Ninimal-HadiuB für Krämmungen in Ca* 

nflien. 181. 
Mittel-Frankreich. Excunion des hriser 

Congresses. 
Mlttcaand Ganai. 77. 

Middau. Bciichuns^n dor Eisenbahnen und 
Was^ei stnißen im Moldaugebiele. 233. 
Molinns. 146. 
Monet. 147. 
Monct. 269. 
Mi>n>nu, de. 5. 

Motoren, iFansporlable tut KeUensduff- 

fahrt «inselner Ganattlboa. 818. 
.Mouche. Reservoir. 176. 
Maue. 146. 

N. 

NdienBAsse des Rhebet. 184. 

NVl.'inan-^, 2C0. 

.Newa. Ganal von der Wolga zur Newa. 
Bericht HaefMlwImanna am Gon- 
gresse in Manclieslei'. 91. 

Nicaragua-Canal. 254. 

Nitilerlandc. Abmessungen der GaoUe und 
Dampfschiire. 38.3. 

Niederlande. Beiichl van der Sleydens 
fihcr Ih-fcsUgung der Ufer und Bö- 
schungen der Cauftle in den Nieder, 
landen am Gongresse In F^wis. 157. 

Niederlande. Beziehung-I ii z«i-i ln !i Gt iitid 
form der Flüsse und Tiefe der Folir 
rinnen. 844. 

Niederlande. Eisrerhällni.sse. 303. 

NiederUud«. Eiileisuug durdiä|*rei^ngea. 
807. 

Niivderlande. Enteisunjfsver-iicbr nuf den 

niederländischen SlrOmen. 303. 
NieJeHende. Enteisunfsvenadie mit Eis. 

brcchem. 30k 
Niederlande. HauplflAsse derselben am 

Gongresse in Manchcslei . 133. 
Niederlande. Canile der niederen Landes. 

Ihdle am Congrass h Manchester 138. 
Niederlande. GanSle im Osten derselben 

am Gongresse in Manchester. 134. 
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NMprlanrie. Kleine Flüsse -.e ll - ti aju 

C!oii|;t-«»«e in Moneliesler. 1 33. 
Niederlande. Sichenititr d«r Cinalnfor M 

Schnflll.eln(>l', 9^?. 
Niederinndc. SiliifTaliii.-.-'iiaijtii dorfella-ii 

niii Coiigrci^se in Mniiclirstor. 133. 
Nitiilorlniiile. ToriVe\viitiuiti)(. töt. 
Ni(>derl:uii)o. ToifcaiiSle am Cotigresse In 

Manchester. 
NiiHier-Rhein. B«sJebungeii iwittchoii Tnice 

und WaBs«tMf<k SM 
Niedri(^-a.s$er. R(>|fulici-ung dw FIflM* fOr 

Niedrigwaaser. 350. 
WedriKWiMser. ReguUfirunf der KhAne für 

NordaiiHTikii. Kczii'liungcn der Wasi^er- 

straica »1 den EisenbehiMit. 988. 
Mordaiiierikii. Die großen Sei-n. i'3S. 
Kord-Departcinent. Kohleidi&fQii. HOi. 
Murd-Fmnkreit li. ExcursioDen des Pariser 

Cnnjrresüt«s. 246. 
Nord-Frsitikreicli. Merhariisdie Koldcn- 

verladiing. 24li. 
Mordhollendacli-Canal. Uferdcckuiiir. iHl. 
N<itdotle«eX!uuiI. 74. 
Koi dseeViafen hei Yimiiden. 402. 
NonteeeschteuBsen bei Ymuidcn. 404. 
Nordseeeenni toü AmBterdiiit. 899. 
Nonn.dpi nli:*- ili I Canlle mr Wiener Gon- 

j{ii?,--'se. 25. 
Nermaiprollie. lUfaltiUfln dea Wiener Oon- 

(frvs^eji. 38. 
NorÜJ. 147. 

NuBsdoif. Donna'Rcgulieniiig. 30. 
Kutxeii der Biiiiieiisi-lii(Talii-ts-Aida^i) für 

die Lii'idwirUc'liiifl am Fninkfuricr 

Coiii£re*se. fiO. 
NuUen der BinnenscIiilGihrU-AJtla^eii für 

die Tjindwiitscliidt Beridit l'hllippes 

am Fraiikfurtor Coii(jressc. 07. 
Nutzen der Binnenschiffaiiris-Aniagen für 

dte OMidwirlachaA nach Obai^Baurath 

Hefen. €6. 

0. 

Oder. Uezieliutigen der Waü.«pi>lriiß(;ti und 

Eiaenlialinen im Oder-Oebiele. SSr». 
Oder. IlAreli des Od» r C I-ietHS dl3. 
Oder. Scldeppecliiflalirl. Ih'J. 
Oder-Spiee-OaiML Seliilbiufi-Veoiiehi». 

Oder. VeriMbr der (SUlvr m Odpr*CI«bieL 

m 

Olionoinische Fragen am Cktogretse in 

Oatcrreicli. ({ezieliuiijten der Fi>i<-iiii;ili:ii ii 
ond Watserslnißen i-ii üstirreivlii- 
aclien Elbe-CSebict. 233. 

Öffentliche Hifui in Fnokraieli, deren 
AiisrUifluiig. i'M. 

Ondon4«e. Abscbhwswerie. 17S. 

Oetei) der Niederlande. Hiinnle dascilist 

am (^ontrresse in Monclicsler. 134. 
OalfrancOsii-rlie Kniile. Schiffesug. 195. 
Overyasel, Torfmoore. 414. 



P, 

Pulhier^Reservoir. 178. 
Paris. Abgaben aaf 
sUraften. äUO, 



deu lachen Waaeer- 



Paris. Alt^'alten auf enfliaelien Wassel-^ 

atraUeo. äOG. 
Paris. Abgaben aNTliollftndiaehcii Waaeer- 

Straßen. 207. 
Paris. Al»|?aben anl' riissi.selien W.i.sser- 

slraßi'ii am liungrcsse in I'ariü. 209. 
PkiiiK. Aiisstelbinif des (Kongresses. 25S. 
Paris. Befe^iligungder Ufer nnd Hrtschungen 

der('.anilleatn<:iin|;ressu inParis, l.'ii. 
Pari». Befeatigung der Ufer und Btachunuen 

der Canide in den Niidariandin. 

Berieht van der Sleyden» am <'«iii. 

greaaa in Paris, löl. 
Paris. BericM SchlJdiUne« Ober die Be- 

t'^li'/iiri^' .Ii i ITi r ur.d Bösciningen 

der'linäle am dmgresse in Pari». 
Paria, Beriehl PcaliiiB Aber Befestigung der 

Ufer und Böschungen ttttd OmiBIo am 

(;<ingres«e. l.">6. 
Pari». BcfesÜgiiiig der Ufer und BAseliungen 

der ()an5]e in nuaKl.inil. lleiirlil 

llitrrsehehnanns lieim Cougresse. ir>S. 
Pari«. Ite«ch1üri^e iles CengfeMss. li<H. 
P.-iris. Debatte dea Uongreisee fil>er Al*- 

gaben aaf Wa99«ntni0en. 909. 
Paris. Debaltc des Cuugresses ül>er die 

Frage der Befestigung der Ufer und 

BSarhungen der CanMIc. 159. 
Paris rrr.fTu'ii:/ des n..,.i.'ie..--e^. 1 in 
iVirii». E.M'ursioueu des Uongresiie^^. ätO. 
Pari!>. Escnraiftn d«e GongreMea nadi 

Millcl- «n<l Si-.tfi iyih-. kIi. ^.^G. 
I'nris. Kxcurision des (longrestiCä nach 

Nnid-n-ankfeicb. S40. 
l'ari.H. Escursion des (lüngresses zur 

unteren Seine und deren Hut;jebiel. 

ä.'.5. 

I'aria. Olconomiscbe Fragen und cominer- 
detler Betrieb. SOO. 

Paris. JVojrramm des (InngresHet«. 144. 
Paria. Heaervoira am Uongrease in Parii«. 
167. 

i'ari». SchilTalir!sj.|"-i-ii'iL ist. 
l'aris. Sciiiffshebewcrke auf f<cbwimmcrii. 
258. 

i'aris S( !iilTs/iit' inif Wasserslnißen. lS(i. 
\Urii. Schluss des (lon^retrse«. äfii. 
PUifl. Speinmt der CanKle am Gongresae 

in Paris, irvt. 
Paria. !^peisung dej (i.iu.iK.- in tSci^nen am 

tlnii'iiresse. ITiO. 
I'ari.s. Speisung der CnnAle Oalfrankreiclia 

am Congre?se. IfiS. 
Paris. Um>;ehunj;, 'J.Mi. 
Paris. Verwaltung der Uinnen-äcliiffabria- 

haren. ilS. 
Paiii». WaaserljebAltcr in EngliB«ii>IndieiL 

167. 

Paris. WaaswbeliSlter in Spanien. I€i9. 

Paris. W;i--s.-i SüiJriaiikreiclis. 170. 
l'«ri.s. Wasserdiclifung dei' Ctuiäie am Uoii- 

greeae. 165. 
Pai is.Was.serdit-litunir di-rCanSle in Italien 

am CunKre£«c. lt>5. 
Paria. Zölle und Gdtüren aurScIiiflalnta- 

FtRiCen. SOO. 
Pas ilo <.*.ilai£-I)epartement. Küldeidiäfen. 

l'as liu Kint. Ilegerroir. 178. 
Pasqu4'au. BeMegliclies Wehr. 957. 
Peez. Ref -rat in Wien iilier den wirtscli Ul- 
liciien Wert der Watisentralieu. IS. 



Pesdiek. 147. 

PesliiL Bericld idii-r Bef«^liguug der Ufer 
und BOeebungen der Ganlle am Gao» 

(fiesse in l'aris. |.'»ö. 
Pelei'shurijer Seei-anal. Uferbefesligung. 
1.j8. 

I'etroh'uuihufuii in Amsterdam. 396. 
i'hilip]>e. Dirvidar. Beriebl fÜMr Nutzen der 

Biiniensihinalnl.s- Anlagen l'ür die 

Landwirtscliall am FraiilLfurter Con- 

gl e«se. 67. 
Poliak. 147. 
Putd. Reaervoir. 1 78. 
Pnsea. Sdiiffadnrehlftaae. 
Poses. .Stauwerk an der Seine hei Posas 

nadi dent S|steuiu Cainere. äöö. 
I'reluener Wdir. S56. 
Pre'zieiU'r We!ii li. i M igdehmg. ä.">f». 
PrenUcn. ArheUiu ;»!« Canäleu wfdireud 

des Frostes in Preul'iii. 31 1. 
PixMd'en. SchifrahrUssperren inPreuften am 

«Kongresse in Paria. 183. 
Piivatli.'ifen. Deren Aosriiatang in Fhink* 

reicb. 20J. 

I'i i\'.-itaiiternehmung des Sclileppdienstcs. 

Vi-iÜ. 

IVoKiamiitderUinnen^biffabrls-Congreajie 

I. Braasel. 9. 

II. Wien. 17. 

III. Frankfurt u. M. ü'i. 

IV. Hanehealer. 8S. 

V. Paris. 141. 

VI. Haag. SG5. 

Prüsnianii. Scliiff^thebevetke auf Schwim- 
inern. 258. 

Ouaiä in Amüterdam. 395. 
Quoradinille franztaiaclier Ganile in iiirm 
VeifaftHniaa« tum Svbifltaag. 980. 

B. 

Radius, niininiider, fQr Krflmmungen in 

Cauüleii. Sül. 
nallonelle TradeniBg des Flusses nach 

Loniniskaten im Sinne der Fsrgtte- 

schen Tlworie. Ül-.'i. 
Ueferale zinn Haager (Kongresse. äO,*>. 
Regulierung der Donau am Struden bei 

Grein. 3>. 
Regulierung der Donau h<'i Wien. 34. 
K^olientng der Uoiiau in Ungarn. 4-1. 
Regulierung der Donau von der Isper- 

mündung l>is N'ussilorf. 'M. 
Rcgulieraog der Donau von Fiscliameiid 

bis Thd>en. 89. 
Hegulierurig des Eisei rien 'riir)res. 4S. 
Regulierung derFlü»Ke aii dcrSeeinüudung 

unterhalb der Flutgrente. 148. 
Regulier oiig der FlQaae Ar Kiedrigwassier. 

I tegulierung der Rli6ne fDr Niedrigwaaser. 

:!■>.'. 

Regulierung der unteren Weser bei 

Riemen. 3t3. 
Henaud. 869. 

Reservoir der Ifouehe. 176. 

\\' sei voir des Rive oder des Bans. 173. 
I Rusenoira am Uongresse in Paria. 107. 
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Rescivuirs. nemaiierteReMrvoininliidieu. 

168. 

R««iTO)r von Grosliois. I7S. 

RcMTVoir ia Südrniakreich. 174. 

Reserroira. Koaton d«r indixrhen Reser- 
voirs. 109. 

Reaenroir von Cbartrain. 17^ 

Reservoir TOR Clmilly. I7R 

Heservoir von Couzon. 171. 

Reservoir von »(iouili-e U'Kufer". 171. 

Rcflervoir von Lies. 17& 

IU>i-r\ üii-s vdii I'aiilliifr unil Oercay. I7& 

Ue«ervoir voa l'a» <lu liioL 173. 

Reservoir von Pont. 178. 

ResPi-vfiir von Twriuiy. ITH. 

Ileservoir voll Tori'y Xouf. 177. 

Heaenroir von Vx-sy. 170. 
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II. yiiol.ls O., IVof. 87. 

lleyiioliJs, fruf. U«ricbl aiMrr Flu^auküii- 
dnngen sin Fnoikriirler Cohfrreiise. 71. 
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& 

Snint-Yves. 87. 
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ScbillalirtiUitraAen in den Niederlanden am 

Gongresse in Hanehesler. 139. 
Hi-liilT.ilirt^iverkolir Uu^arnr<. 235. 
tkliilTahrl am Aire- und Calder-Fluaae am 

Gongresse in IbinebeBter. 90. 
StliilTlmiiii ii liiiii;^ der Fln-ismündnnn;en 
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in M.ith-tK'-'cf- Pß. 
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Berielit Sj'lßlikoi! uui Fraiikfurler 
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fj'ii^.';'eM^«>. 00. 
Ycri'iuigti: Stanken von Nurdiuumkii. Ue- 

siehnnten der Bbenbelnien tu den 

WafriiTiitraßpii in Amerika. 238. 
Vergleirli des VcrkelircKauf Waj^iierslr.ilk ii 

und F.iseiilmliiien in Deu(s( hialld 

1875 bi.s tSS5 am Cbopease in Nan- 
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Froi»le^ 2ttö. 

w. 

Wilid. Heziehungen zwi^ehen Truc* lind 

Fahrwasserliele. 341«. 
Wales, Prin« von. 88. 

WulL-indt. 51. 

WaUandt. Bericht über Verbesserung der 
ScbiSbaik«! der nOsae oberhalb der 
Flutgrenze de» Meeiea am FnutkAirler 

(ÄiUgretiii«. GU. 

WaaserhehMter des Bmfninder-Ganales. 

17H. 

Wn^serlielifiller des li,uils .M.UJU Ufjisirte- 

nient.«. 17i. 
Wasserlwhftlter des Genirums - Ganales. 

176. 

Wa<üerbeliaiter in Engli.M-h-lndi»a amCon- \ 

gresse in Poris. 197. 
WaMerbehftlter hi Spanien am Gongresse 

in Puri.-4 Ifl'i 
Wa^serbehAltcr in Hu>»land. 179. 
WassetbeMlIer Süd'F^ankreichs am Gon- 

gn-sse in ParW. 170. 
U'asr'erdiehluoij der Casialu in Italien um 

<^>n|iTe««e in Fkris. 166. 
Was.'^erdielitung der Canile am Googresse 

in l'.-»ri!'. 165. 
WaKser-Keifiine in Indien. 107. 
Wa.<<sentlra£en. Abgaben auf lielüis« lien 

WasseratraSen am Hanger (^nntjreHKe. 

WnsMerstFofieo. Abgaben auf französischen 
Wasseratraten am Haager UiingrinM«. 

33:! 

Was.-erslraßen. Abgalten. Beriebl Uekiiig- 
Duras am Haager Gongresse. 331. 

Wasseret r.ißeii. Abgaben. .1ilibi.-i5aiilr"ige 
Syli'nkos am C-jnjjreHfie in Maiiclie- 
fler. 1-J'.t. 

Wasserstrafien. Art der Bemessung der 
Ahgaiwn auf denadbeiL S90. 

\N i-- rfitraßen R. l>ti.'n» am Congn!«!ie hi 

Munrhester. 118. 
WasmrslmAen. Belrleb derselben am Con- 

gT' -'i ;ii M,iiM-ti.-l. r. 103. 
VVu.'iiti'i^truüen. Iti-Iriclt in Frankreich am 
Gongrane In Nflnrbester. 110. 

Wa^M-rslraßen. lit'lriebskiislcti derselben 

am C«ingre-se in Manelivster. 103. 
Wassentrafleni Cliarnkier der Ahgalicn 

«uf denselben. 327. 
WaHsemtraSen. Deren npzk>luinicpn lu den 

Eisenbalinen. i^Ji. 
Wassentralten. Deren Uezichuiigeu zu den 

Eisenbahnen im Danan-Geblele. 839. 
\Vas-l■r^^raßen. Ueren Tl. 'i.-lndu.'en Kii den 

Kioenbahitcn iiu Elbe-lietiiete. 225. 
WasseratrsBen. Deren BeiiebmMüv» **> 

Riiseububiien Im MuKlau-Gebicte. -^33. 
\V.is>( r?^ti-aßen, lleren Uezteliiingen zu den 

Kl «e 1 1 ba b II en im fisletreiebüelten Ellte- 

Gebiele. 233. 
WR!9Hen»tntBcn. Deren Beziehungen zu den 

Eisenbalmen im HMa-GebiclA. 232. 



W^serntraßen. Deren Ki-iiehungeQ m den 
Eisenbahnen in Ummm. 931. 

Wuü.ser^trjkUen. D'h u H' /ielningen zu den 
Cisenbabnen im Weichsel-Gebiete. 
933. 

Wa -. I -Ir ißcn. Debatle des Pilriaer Con- 

gresses über Ab^.-ibeii. 209. 
Wansertitrafien. Deren B.rziehung<>ii zu den 

EiMMibahneii in Fniiikreich. 23G. 
\V.iti-*erslraßeii. D- ri'u Bewehnngen zu ilen 

Eisonbuhuen i;i Nut il.imerika. 238. 
WassentlraSen. Deren Beziehungen zu den 

Eisenbahnen im Ode^Geble<e. 925. 
Wasserstraßen. Deren Heziehiingen zu den 

Kisenbalmra in Ostenroicb -Ungarn. 

398. 

W'a-'sers'raf.rn Deren Krha!tiiii|.' in Ki .i ik- 

reich am Cungrestse iuMaitcliesler. 1 10. 
WasserstnB« der Nlederiaade. Abgaben 

am (longresse in Paris. 207. 
Wiisserslmßen Knglamls am Oingrcsse iu 

Manehester. 116. 
WasserstraBen Englands. Abgabea am 

Gi>ngrease In Paiis. 906. 
WasserstmBen Englands. Finanzielles an 

Üongmw in Manctiester. 117. 
Wamcr-EmeueruBgen to den Grachten 

Amsterdams. 408. 
Was^erstntüea Fraiüu^cbs am Gongresse 

in Manchester. 104. 

Wasser.sirvißen Fr:vnl;r»»ir!is. fieselze vom 
Jahre 1Ü79 um (Äingrcsse in Man- 
ehester. 107. 

Wasserst raT.en. Gflterarten derselben im 
»hein-üebiete. 223. 

WasüerstraBen. Hohe der Abgaben. 398, 

Wasaerstnfteo. lbreSUIi»lik amGongresse 
in Manchester. 99. 

Wasserstraßen in Belvricn. Betrieb <ler- 
selhen am Gongresse io Manchester. 
119. 

Wasserstraßen in üilv'it i; I'i'ieii rr.n lil 
Sätze amCungrestic in M.inehester. 120. 
WusserstraBfai inBelgien. Fhumgobacung 

der slaatlicben WasserslriiBenantCoD' 
gresse in Manchester. 121. 
Waiiserslraßen in Belgion. (tcbOren auf 
denselben am («ongressein Hancliester- 
190. 

Wasse.slrallen in Beljiien. SrIiilT-ziiu' auf 
denselben am Uongrease in Manchester. 
120. 

Wasser*lrußen in Bel^'ieti. Verkehr auf 
denselben aui Gongresse in Man- 
chester. 191. 

Was«ersti"if!en in Deut<cldnnd. Ausbau 
derselben. Sclilusi>rulgcrungell Syiu- 

)>liers am Gongreas« in Mnnelwster. 

131 

WiMserslraSen in Deotoefaland. Verkehr 
1875 bis 18SÖ am Gongresse in Man- 
ehester. 12». 

Wa-oserstraSen in Deulschinnd. Wert der- 
selben amCengresie in Mandiesler. 
131. 

Wa$9erstra6en in Frankreich. Aligabeii am 

fViti-n-ssr in l'i'ris. 202. 
Wrt»»-i .-.li.ttlc!i III ir'raiikreiell. Ihr Zustand 

am Conpresse in Manchester. 107. 
Wasserstraßen in Kussland, Abgaben der- 

Sellien um (Utiigresse in Manchester. 

129. 
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Wasserstraßen in Russknd. Abgaben tun 

Congresse in Paris. S09. 
Wasserstraßen in Russland. Frachtsätze 

dersellMii amCongresseinManchastaf. 

1S9. 

Wasserstraßen Italiens am GaagraaM in 

MancUesler. 113. 
WanentmSen Itallans. Ihr» Erhaltung am 

flongresse in Manchester Iii. 
Wa.-<serätr«fi«u llalieus. Uire Verwaltung 

am Googrease in Handiester. 114*. 
Wasserstnifien Rii.sslanJa. Ausgaben für 

russische Wasserstraßen am Congrcsse 

in Manchester. 138. 
Wasserstraßen Russlands am Congreaae 

in Manchester. Iii, 
Wasserstraßen. ScbüEnug «n CcDglMte 

in Paris. 18Gw 
Wasamtrafieit. Sehfffsiug in Ftanknidi. 

195. 

Waasersiraßen. ijchleppscbillalirl auf den- 

Sellien. 3S#. 
Wassvnitraßcn u. Eiüenbalinen iuD-?tjt<rVi 

land 187Ö bis 18Sö am Curtgresse iu 

Handiester. 131. 
WsLsserliefc unter dem PrliifT^;brn!(»n. -27f, 
Wasserstraßen. Verkehr auf französi$i ln ii 

Wa«««ntrat«n am Congraaaa ia Han- 
diester. IIS. 
Wasserstraßen. Verwaltung der frauzü- 

tischen Wa.4»;er!.traficn am GORgnsaa 

in Mandiester. 110. 
Wasserstraßen. ZAlle am Baaiter Ron- 

gresse. 3ä7. 
WaMeralraßen. Zustand derselben am Cun- 

gresse in Handiester. 108. 
Waiif'CrwcTt ilcr Stadt Manchester in Lon- 

gendolc. Excursiuii des Cougnesa«« 

TOR Handiaater. 139. 
Weever-Flus.s. B<>richt Sancrs über spitie 

Scliifibarkeil am Congresse in Blun- 

dietitcr. 89. 
W«ave^Fhl.ss. Debatte Ober seine Schiff- 
barkeit in Hunchcslcr. 89. 
W«ave^f1us!>. Rxcursion des Congresaes 

von Manchealer. 139. 



Weaver-Flusa. Seine SchUbhrt am Con- 

greitaa in Handieater. 80. 
Wet>er-Ebenhof. 366. 
Wehr bei Pretzien. 356. 
WddkscL Beziebuagwi der EiBenbriman 

und W.is-^orsinfien im Waichad- 

Gebiele. 233. 
Wdt^er. 148. 
Wr-!I>-. S7. 

Werchnewclj-sky-Heserviiir. 179. 

Werl der deutschen Was»er«lraß«n am 

Congresse in Manchester. 131. 
Weser. Regulierung der unlcrcu Weser 

bei Bremen. i43. 
Wheeler W, H. 87. 
Wieb« A. 381. 

Wien. BinnenschifTidirts-CSongTeBS. 
Eröffnung. 17. 
Bdiandlung eiradner Fiagen. 18. 
Resolutionen. iS, S8, S9. 
Sdiluss. 30. 

Wiener Gongresa. ll«nndpf«llle und 
nimctisionierunKcn. Ä5. 

Wien. Donaur«i;ulieruNg. 34. 

Wiener Gongnas. ffimienacblliithrla' Ba- 
trieb. 29. 

W ii'iier Coiigrcss. Donauf;üirl. 30. 

Wl.'ikt CorigTfs.s. Schlussilzuiig. 3*). 

Wirkung d«r Qettiten auf die Flulgebiele 
aui Congresse in Hancbealer. 98. 

Wirtiicbafllicher Wert der Wa.s^^erstralen 
am Wiener Congresse. IS. 

Wirtsdiaimdier Werl der Wasaentraßen. 
Resülution des Wiener Congressas. S6. 

Wodan. EiabrediacbifL 304. 

Wolga. Bericht Ttmonoffs am Gongrassa 

in Mri(ifli(»>1i;<r. IK!. 
Wolga. Ganal von der Wolga zur Newa. 

BariditHoersdidnumiis am Congresse 

in Manchester. 91. 
Worlmann. ÜGS. 

T. 

.T" bei Amsterdam. 107. 
Yrouiden. NordseebafeD. 408. 



Yinuideu. Nordseeadileusen. 404. 
Yäsel (GeUer'aehe). Beiiduuigen iwiadWH 
Tnwa und Wasaevtteli». 34S>. 



Ziuindani 4^0 
Zawodsky-heservoir. 181. 
Zentnims-CahaL Wasserbehälter. 176. 
Zetitrntn': Hnulc in Frankrdch, Sdiilt^ 

iug, 1U7. 

Zimntererarbeiten «ßbrand daa Fraalea in 
Preußen. 311. 

Zölle auf Wassorstraien am Haager Gon- 
gresse, 357. 

ZoUe auf Wasserstraßen. Berathungeu des 
Haa^ Congresaea. 385. 

Zölle uikI G''i>üren der Schiflaltrtsstnifen 
am Cuiigrcsse in Paria. SOO. 

Zugsdienat anf caailisierten FIflssen. 398. 

Ziit'^tiiif^. Vfriiilllnis zum (',:ui;ilr[ni r- 
sclinitte und zurFalirlgcschwiniiigkeiU 
t7fi. 

Zug« wii1pr<lnni1 der SchifTe. Einnuss der 
i'orm Uiitj Flicheidieschaffenheit der 
SchilTe auf denselben. 3il. 

Zugswiderstand der SchifTe. Vergleidi des- 
selben ii) Cunälen und FlOssan. 
3-»3. 

Zugswiderstand der Sdiifle. Versuctie de 
Maa' am Burgunder Ganaln. 393. 

Zugswidt r^t LiL.l ilerSchHTa. VenudiaTon 
de Mos. 279. 

Zugawlderstandareraadia auf dar Sdne. 
331. 

Zuid-WillemavaarL Uferdeckung. 'iSÜ. 
Zustand dar WaaseratiaOen an Gongresae 

in Manchester. 103. 
Zustand der Was.<i«rstraBen in Frankreich 

am Congresse in Manchester. 107. 
Zustimmen der Fargue'sdMQ Gesetze aa 

der Elbe. 310. 

Zui<i> r .Sop, Trockenlegung. 4t7. • 
Zwolle. 414. 
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